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“Revista de Aeronáutica” inicia en este número la 
y el desarrollo de las líneas 


de artículos sobre la actividad 


3 
eE 


publicación de una sena . 
aéreas españolas. Pretende 


así recoger y unificar una cantidad extraordinaria de conocimientos, obtenidos por. tes- 


timonio directo, actualmente en po 


der de aquellos que vivieron e 


hicieron posible su his- 


toria, pero que, sin ello, de no reunirse a tiempo, ¡acabarían por perdersa definitivar 


» ” 


mente, haciendo impos! 
sidad o al interés técnico y 


principalmente la historia 
les que era 


Late siempre tras ellos la ambición de Servir 
la aproximación de pueblos y 


y hacer posible 


ble en un plazo relativamente 
mienza la Revista. 'Al llevarla a cabo, no mos proponemos 
anecdótico que ello pueda 
líneas aéreas es sólo un capitulo de la historia general de lajaviación, y, 
de la incesante biatalla contra unas servidumbres materia 
preciso vencer. Como en aquélla, los móviles económicos ¡quedan relegados. 


breve la empresa que hoy co- 
exclusivamente servir a la curio- 
tener. El desarrollo de nuestras 
como ésto, es 


a la propia patria y el deseo de, facilitar 
países, y no parece realmente demasiado 


. que se reconozca el esfuerzo y abnegación de los que día tras día—bajo los foscos cielos 


de tres continentes—ofrendan su actividad «a 


española. 


Pretendemos rendir sincero tributo y cálidas 
laciones, que con su esfuerzo hicieron postble el actual 
Por otra parte, las ágiles plumas de algunas de 
tos, a la vez que cultos y reconoci 


en relatos y comenturios, 


La primera línea aérea española se inauguró 
en octubre de 1921. Línea aérea Sevilla-Lara- 
ch. Servicio diario, saliendo por la mañana de 
Tablada—con algún pasajero y corresponden- 
cia—, para regresar después por la tarde desde 
Larache. | | 


Al inolvidable Jorge Loring—dinámico inge- 
niero y audaz realizador, desaparecido trágica- 


- 


la prosperidad aeronáutica de la Patria 


palabras de aliento, por tanto, a las tripu- 
desarrollo del tráfico aéreo españól. 
sus primeras figuras —infatigables pilo- 


dos expertos—airán descubriéndonos paulatinamente, 

experiencias y enseñanzas—méditas todavía muchas veces—y 

ecnocimientos preciosos sobre los viajes aéreos del tráfico regular. 
> 4 


' ed 


niente en nuestra guerra—corresponde el honor 
de crear y organizar esta primera línea aérea. 
Alma y cerebro de aquella Compañia que se 
constituye en sociedad, por acciones, con la ayu- 
da de una subvención de la Dirección Genera! 


<de Correos, se lanza a la arriesgada y hasta en- 


tonces desconocida empresa de establecer en Es- 
paña un servicio de tráfico aéreo. 


- 
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Su primer material lo constituyen dos avio- 
nes De Havilland 9, con motor “Siddley””, de 
“260 cv.—Pummaá 260-—, aumentado más tarde 
por otro avión del mismo tipo, y algunos meses 
después por un monomotor Dornter, que com- 
p:eta la flota de la CETA (Compañía Española 
de Tráfico Aéreo), nombre que. adopta la fla- 
mante Compañía. Las primitivas instalaciones y 
talleres las constituían dos cajas de madera—em- 
balajes de planos,.y fuselajes de avión—situa- 
das en la base militar de Tablada. 





El Jefe de Pilotos de CLAISSA, 

José María ¡Amsaldo, actual Sub- 

director y Jefe de Explotación de 
la Compañía Iberia, 


Pese a su imperfecto material y a las dificul- 
tades de aquellos «días, la línea Sevilla-Larache 
funcionó con mucha regularidad hasta 1929. Hay 
que tener presente que los aviones utilizados fue- 
ron siempre monomotores, que podían transpor- 
tar únicamente, además del piloto, dos o tres 
pasajeros, azotados por el torbellino de la héli- 
ce. Andando los años—en 1926 precisamente— 
el material fué reemplazado por el -R-3, avión 


de patente nacional, también biplano y monomo- . 


tor. Diseñado por don Eduardo Barrón y cons- 
truído bajo su dirección en la fábrica de Jorge 
Loring, de Carabanchel Alto. 


Período este que constituye, en la historia de 
nuestras líneas aéreas, su “época heroica”. Sus 
primeros pilotos, tres ingleses (1), de acuerdo 
con lo estipulado en las condiciónes que insti- 
tuían el servicio, fueron ¡pronto sustituidos por 
pilotos españoles procedentes del entonces Ser- 


N. DE La-R.—(1) Estos ingleses eran Altan Cob-” 


ham, el famoso solitario de los largos viajes; Ha- 
cher y un sobrino del primero, 
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vicio de Aviación. Pilotos de guerra, formados 
y endurecidos en nuestras Escuadrillas de Ma- 
rruecos. Primero Estegui y Canudas. Después 
Cayón, Armijo, Lasterra, Curro Escribano, An- 
gulo y Vela; sobrevuelan un día y otro las aguas 
del Estrecho, adivinando a lo lejos, entr: la nie- 
bla, los picachos de la costa del otro lado. 


Sin embargo, la pesar de su regularidad, no 
fué incruenta esta época inisial de nuestras 'Í- 
neas, Estegui, un día de Poniente, al tratar de 
alcanzar Larache, se estrella contra las nicuta- 
ñas que rodean Tánger. Otro día Vela, que no 
podía entrar en la Península por la niehia, y des- 
pués de volar largo rato, se ahogó al caer con 
su avión en el Estrecho.' Probablemente se le 
terminó la gasolina. Afortunadamente no iban 
a bordo pasajeros (2). Después de estas trágicos 
accidentes, correspendientes a_la “época heroi- 
ca” del tráfico regular, disminuye de tal modo 
el riesgo y la inseguridad en las líneas españo- 
las que, prácticamente, puede considerarse nuio. 
Como veremos más adelante en la estadística de 
accidentes, de los tres o cuatro ocurridos en los 
dieciocho años que transcurren desde mayo de 
1929 hasta nuestros días, únicamente uno tuvo 
fatales consecuencias para parte de la tripula- 


ción y el pasaje. 


En la primavera de 1926 se establece la se- 
gunda Compañía aérea. La Unión Aérea Espa- 
ñola—UAE—, que 'en servicio alterno cubre 
Sevilla-Larache-Sevilla, utilizando monomoto- 
res Junkers F-13, capaces para cuatra pasajeros, 
en cabina cerrada, y dos tripulantes. Su motor, 
de 300 cv., les permitía desarrollar una velocidad 
de crucerc.de 140 kilómetros por hora. Fué en 
realidad el primer servicio aéreo efectuado con 
aviones acondicionados para el transporte de pa- 
sajeros, ya que la CETA, más que una línea re- 
gular para tráfico de viajeros, puede considerar- 
se como un servicio postal regular. 


Paulatinamente esta Compañía va extendien- 
do sus servicicis. Así inaugura, sucesivamente, 
las líneas Madrid-Lisboa, Madrid-Sevilla y, por 
último, Madrid-Barcelona. Paráa""os nuevos ser- 
vicios emplea trimotores Jumkers G-24—tres 
motores de 250 cv.—, tipo de avión que fué el 





N. DE LA R.—(2) De esta primera hornada de pilo- 
tos de línea ninguno queda ya en el tráfico civil. Ca- 


- yón murió en 1935, después de abandonar el tráfico 


comercial, cuando probaba un avión experimental. . 
Angulo fué víctima de la barbarie roja en los pri- 
meros meses de la guerra civil. Lasterra, en el ex-' 
tranjero. Armijo y Escribano, mutilados por acci- 
dente de aviación, actualmente forman parte de los 
cuadros del Ejército del Aire. - 
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primer trimotor que se emplea en el mundo en 
ervicio de pasajeros, y que adquieren casi todas 

las naciones de Europa y América. Estos trimo- 

tores podían transportar nueve pasajeros a una 

velocidad de crucéro de 170 kilómetros. El 


servicio Sevilla-Lishoa lo inaugura José María 


Ansaldo, el primer pilceto español que prestó 
servicio en la Unión Aérea Española. Y desde 
aquella fecha su nombre, su incansable activi- 
dad y sus valiosas experiencias de piloto extra- 
ordinario pertenecen por completo al tráfico re- 
gular de líneas aéreas españolas. Poco tiempo 
después de ingresar en la UAE fué nombra- 
do Jefe piloto de la Compañía. Cargo que man- 
tiene en otros servicios más importantes que se 
establecen posteriormente «2n nuestra Patria. 


Por último, en 1927, comienza a funcionat 
una tercera Compañía, que establece el servició 
entre Madrid y Ba:celona. Iberia es *l' nombre 
que adopta a nueva 'Compañía, nombre que 
después de veinte largos años subsiste actual. 
mente, atendiendo a todas nuestras necesidacos 
de tráfico aéreo regular. Iberia es, pues, proda- 
blemente, la más antigua entidad de líneas 
aéreas de Europa. El sarvicio Madrid-Barcelo- 
na, en aquella época, lo realizaba esta tercera 
Compañía con trimotores Rohrbach, para trans- 
portar 10 pasajeros. Potencia tctal, 900 cv.; ve- 
locidad de crucero, 160' kilómetros. 


Classa y Lape. 


En mayo de 19209, el General Primo de Ri- 
vera, que cón su clara visión del porvenir se da 
cuenta inmediatamente del importante futuro re- 
servado a la Aviación comercial, decide formar 
una importante Compañía de tráfico aérea que 
sea la encargada de realizar cuantos servicios re- 
gulares tengan interés paia la nación. Esta Com- 
pañia absorbe a las tres existentes que hemos 
citado anterio: mente, y toma la denominación 
de CLASSA (Compañía Lineas Aéreas Subven- 
cionadas, Sociedad Anónima). Del 55 por 100 
de sus acc'cnes es propi3tario el Estado, y da 
partic ipación en el capital y en el Consejo de 
Adn'nistración a las entidades industriales y 
comerciales dzdicadas a asuntos relacionadas con 
aviación. Ilntre otras: Construcciones Aeronáu- 
ticas, CETFA, Jorge Loring, Iberia, “Unión 
Aéinza Españo.a, etc. 


La represéintac'ón del Estado la ostenta el Ge- 
neral Sanjurjo, que ocupa la presidencia del 
Consejo de Administrac.ón, y pocos meses des- 
pués de constituida la Compañía es nombrado 
Director-Gernte de la misma, el que hoy es Co- 
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rone] César Gómez Lucia. Salvo pequeños 1n- 
tervalos de tiempo, debidos a la política o a la 
guerra, Gómez Lucia continúa: hasta estos días 
de 1947 al frente de las líneas aéreas españolas. 


La CLASSA adquiere nuevo y moderno ma- 
terial. Los Fokkers F-VII, trimotores de fabri- 
cación holandesa, equipados con motores ameri- 
canos “Wright”, de 300 cv. Material de =xce- 
lentes resultados, del que se obtiem: gran ren- 
dimiento y que permite a nuestras líneas, entre : 


. los años 1929 y 1932, prestar un servicio extra- 


ordinariamente seguro y «eficaz. 


Atendía diariamente a las líneas Madrid-LBar- 
celona, Madrid-Sevilla y Madrid-Lisboa. Inau- 
gurándose en junio de 1929 la linea Madrid- 
Biarritz, que funcicnaba únicamente durant: el 
verano, y en abril de 1930 un servicio semanal 

a Canarias, | 


Para atender a estas us: CLASSA con- 
taba con siete pilotos, ocho aviones trimotores 
—tres Fokkers F-7, cuatro Junkers G-24 y un 
Ford—y un monomotor: un Breguet XIX. 


En enero de 1932 la República se incauta de 
la CLASSA y forma una nueva Ccmpañía, ya 
completamente estatal, denominada LAPE (Li- 
neas Aéreas Postales Españolas). 





Fcrnindo Rem Loring, piloto de 
las Uneas aéreas españolas des- 
de el año 1933, y en la actua- 
lidad Piloto Jefe del Personal de 
Vuelo de la Compañia Iberia. 


e 


Poco después entran a formar parte de esta 
Comp ñ'a dos nuevos pi.otos: Fe: nando Rein 
Loring y Teodosio Pombc. Estos ilustres avia- 
dores, que en un'ón de Ansaldo tanto' habían 
de contribuir a la regularidad y rznombre de 


t 


REVISTA: DE AERONAUTICA 


o 


nuestros servicios regulares, no se separan ya 


del tráfico aéreo nacional. El total del personal 


navegante es de doce pilatos y doce radios de a 
bordo. La LAPE amplía los servicios con las 
límmas a Palma de Mallorca, y más tarde, al ad- 
quirir los modernos y rápidos Douglas DC-2, 
establece las lineas Madrid-París y Madrid-Ber- 
lín. De este ¡modo los servicios regulares «le 
LAPE, pocos meses antes de terminar su ac- 


tuación, alcanzaban a los siguientes itinerarios: 


— Madrid-Sevilla. 

— Madrid-Barcelona. 

— Madrid-Valencia-Palma de Mallorca. 

— Barcelona-Palma de Mallorca. 

— Madrid-Lisboa. 

— Madrid-Burdeos-Paris. 

— Madrid-Ginebra-Benlín. 

Los Douglas DC-2, como es sabido, alcanzan 


una velocidad de crucero de 290 kilómetros, y 
son bimotores capaces.para 14 pasajeros, La 


flota de LAPE llegó a estar constituida por cin-' 


- co DC-2; cinco Fokkers F-W II; el Ford y un 
bimotor Dragón DH-84. 


Al iniciarse nuestra guerra. el material de 
LAPE se reparte. Gran parte queda en la Zona 
roja y otra parte en la Zena nacional. Y es la 
antigua Iberia, disuelta en 1929, al constituirse 
CLASSA, la que se 'hace cargo de las líneas 
aéreas españolas. Utiliza Junkers 52, ya que 
los DC-2 que quedaron en la Zona nacional, ne- 
quisados por la Jefatura del Aire, prestan servi- 
cio durante toda la campaña como transportes 
militares. La Tberia se limita a enlazar Zarago- 
za con Sevilla, con escalas en Burgos y Sala- 
manca. Desde Sevilla se sigue eds a Tetuán 
-y Melilla. 


Terminada la guerra se procede a neorgani- 
zar y reglamentar la Aviación comercial y el 
tráfico aéreo. Es el período de transición. Pe- 
ríodo que dura hasta enero de 1941, que vuelv2 
de nuevo a prestar sérvicio la Iberia. En este pe- 
ríodo de reorganización actúa un servicio del 
Estado denominado Tráfico Aéreo Español, qu 
pertenecía por completo al Ejército del Aire. El 
material que utilizaba fueron los cinco Douglas 
DE-2 de la antigua Compañía LAPE, Una vez 
reunidos 'los de la Zona nacional con los recu- 
perados en Madrid. Su'actividad se limitó “al 
tráfico aéreo diario: Madrid-Lisboa, Madrid- 
Málaga-Tetuán-Melilla y Madrid- Barcelona, 


Hemos llegado asi a la actual Compañía Ibe- 
ria, que el 21 de noviembre de 1940 queda cons- 
tituída y se hace cargo de todas las líneas aéreas 


¿enero, empieza a prestar sus servicios. 
próximo número daremos detalles de su crecien- 


tiendo asi el ' 
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Teodosio Pombo, infaiigable pa- 
lodo de líneas aéreas españolas 
desde el año 1932. 


españolas, y pocos días después, a principios de 
En el 


te desarrollo, asi como de la actividad y regula- 
ridad que actualmente ofrece. Unicamente ade- 
lantaremos que el total de sus itinerarios, de ida 
y regreso, alcanza a la cifra de 38.720 kilóme- 
tros. Sus avicnes vuelan mensualmente, en Ser- 
vicio regular, sobre estos itinerarios, 310.009 
kilómetros, que exigen para ello un total de 
1.007 horas de vuelo. Y ahora, José María An-- 
saldo, primer piloto español de la Unión Aérea * 
Española en 1926, posteriormente pilcto jefe de 
CLASSA y LAPE, y en la actualidad jefe de 
Explotación de la Iberia, que acaba de regresar 
de un viaje regular desde Barajas a Buenos Ál- 
res, en el que empleó 30 h. 25 m. de vuelo, ba- 
“record” de velccidad en este iti- 
nerario, va a describir, con interesantes comen- 
tarios de carácter técnico, sus impresiones de 
viaje, de otro vuelo, Barajas-Buenos Álres, rea- 
lizado en «el mes de febrero. Impresiones escritas 
exprofeso para la Revista de Aeronáutica. 


Ansaldo, actual Subdirector y Jefe 

de Explotación de la Compañía lbe- 

ria, nos relata sus impresiones de 

un viaje aéreo Madrid-Buenos Aires 

a bordo de un 'DC-4”* de la Com- 
pañía. 


“Cuando el Directar de Iberia, Coronel don 
César Gómez Lucia, me ordenó que estudiara 
la línea Madrid-Buenos Aires, no me encargó 
nada nuevo, ya que desde el viaje del glorioso 
“Plus Ultra” el vuelo a través del Atlántico 
medio constituía para mí, y crea que para muchos 


- 
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otros aviadores españoles, una verdadera obse- 
sión. Sin embargo, como de la teoría a la prác- 
tica existe una gran diferencia, me vi precisado 
a desarrollar una gran actividad informativa. 
Las condiciones climatológicas de la «ruta me 
eran perfectamente ccnocidas, pero hacían falta 
importantes datos sobre su infraestructura y pro- 
tección de vuelo. Había que construir también 
los itinerarios d= la ruta y proveerse del mate- 
rial indispensable para la navegación astronó- 
mica. Afortunadamente Iberia, “desde hace va- 
rios años, se había dedicado a estudiar este sis- 
tema de navegación, reuniendo los miás moder- 
nos sextantes, los cronómetros más «prácticos y 
las tablas de navegación para aviador, siendo 
únicamente preciso comprobar el buen estado de 
este material. 


En cuanto a “os aeropuertos, se consiguieron 
rápidamente planos exactos de todos los **xisten- 
tes en la ruta, hasta un total de 65. Otros 36 cro- 
quis de sistemas de atei'rizaje por radiolaro nor- 
mal, por radiofaro Range. o por radiogonióme- 
tro. Tampoco faltaban los excelentes mapas me- 
teorológicos americanos, dencminados “Pilot 


Chart”, y la situación y características ' de los fa- . 


ros existentes en la costa. occidental de Africa, 
y en la oriental del Brasil, Uruguay y la Argen- 
tina. La documentación era tan voluminosa que 
ocupaba cinco carpetas de un grueso conside- 
rab.z2, 


Resumiendo: 
Aeródromos útiles para el “DC-4”.... 22 
Otros aerÓÚdroMOS ... 0... 0... .ooocoo so... 38 
Radiofaros normales ... ... +... ..... D4 
Radiofaros Ramge... . 18 
Radiogoniómetros ... 0.0 coocoocoo rro 2 
Estaciones de -radio ... ... ... 42 


Situación meteorológica de la ruta. 


A grandes rasgos puede así describirse el esta- 
do meteorológico del recorrido Islas Canarias- 
Buenos Aires: La cabecera de la línea está si- 
tuada en una zona barrida ¡por los alisi0S, y, por 
tanto, seca, zona que no ofrece la menor difi- 


cultad para el vuzlo. Conforme nos acercamos 


al cinturón tropical, y, par tanto, ya en zonas de 
calma, aumenta la nubosidad y disminuye 'a al- 
tura de las nubes, constituyéndose un sistema 
tempestuoso fijo, o perturbación permanente, 
conocido por “la cazuela negra”, que siguiendo 
la ruta Villa Cisneros-Natal se corta, aproxima- 
damznte, entre los 2.500 y los 3.000 kilómetros 
del punta de salida, y se abandona unos 700 ki- 
lómetros antes de llegar a Natal. Esta perturba- 
ción está foimada por inmensos <úmulos, cú- 
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mulos-nimbos y estratos-cómulos, apretados dos 
unos contra los otros, que se forman y desapa- 
recen constantemente dentro da una capa scm- 
bría de nimbos-estratos. El aspecto del horizon- 
te es siniestro y las lluvias ecuatoriales se suce- 
den, formando verdaderas cortinas de agua. Las 
precipitaciones de granizo también pueden ser 
importantes. La altura media de estas nubes, se- 
gún hemos podido comprabar, llega a los 3.000 
Ó 4.000 metros; pero algunos penachos suben 
aún más. “La cazuela negra” se desplaza en el 
sentido de los meridianos, siguiendo las oscila- 
ciones semestrales de la zona de calmas ecuato- 
rial, o sea del ecuador térmico. 


Durante lcs meses de julio, agosto, septiem- 
bre y octubre:sz forman ciclones tropicales en 
la zona de calma, ciclones que pueden cortar la 
ruta de Cabo Verde a Natal en los meses de 
agosto y septiembre. No nos ocupamos de los 
vientos monzones ni de las tornados, porqu? ipro- 
videncialmente para España, nuestro recorrido 
Villa Cisneros-Natal, por ser muy septentrional, 
no queda afectado por ellos. A] llegar a la costa 
del Brasil, y -durante los meses de abril, mayo 
y junio, suelen encontrarse extensas zonas de llu- 
vias trapicales que han de dificultar notable- 
mente la recalada. 


Entre Río de Janeiro y el Plata, durante Jos 
meses de julio, agosta y septiembre, hacen su 


t 


aparición los vientos pamperos del Suroeste. ' 


Estos vientos, en ocasiones, soplan furiosamen- 


te y dan origen a fuertes borrascas. 


¡Como los primeros viajes tuvieron un carác- 
ter experimental, paso a relatar mis 1mpr esiones 
del vuelo del 11 de febrero del corriente año, 
que tuvo ya carácter completamente comercial : 


Las características principales del “DC-4” 
como todo el mundo sabe, son: avión monoplanó 
de ala baja, con cuatro motores “Pratt « Wiit- 
ney” de 1.200 HP, «potencia nominal, y 
1.450 HP. potencia en el desp¿gue. Hélices des- 
multiplicadas, con cambio de paso, sistema hi- 
dromatic. Lis motores admiten úna presión má- 
xima de 45 pulgadas y 2.700 revoluciones por 


.minuto. La cabina del aparato es sumamente és- 


11 


paciosa, con capacidad para 44 pasajeros; aza- 
fata, bar, dos lavabos y cuatro compartimientos 
de carga. El tren de aterrizaje es triciclo, con la 
rueda delantera orientable a voluntad del piloto, 
guiada por un mecanismo hidráulico. Su velos: 
dad de crucero normal es de 360 kilómetros por 
hora; pero al régimen reducidísimo de motores 
que lo empleamos en la Compañía (660 HP”. por 
motor) es únicamente de 335 kilómetros por 
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-. Aproximación al campo de Natal (pista núm. 12).. 


— Altura de aproximación, 3.000 pies. 

— Estación de radio PRD, 375 ke. 

— Velocidad, 130 millas, . 

'— Descenso: 500 pies por minuto. 

— Tren de aterrizaje fuera, 

— Altura mínima, 605 pies, * 

— Altura de la pista dis el nivel del mar, 161 

pies. 

hora. Su radio de acción a este bégimen es de 
6.364 kilómetros, El peso en vacío del avión es 
de 18.553 kilos. El peso máximo admitido en el 
despegue es de 33.142 kilos. Su capacidad 


de gasolina es de 3.600 galones. Va provisto de 


todos los aparatos auxiliares de navegación to- 
dernos, como radiocompás automático, piloto 
automático, radioaltímetro, etc., etc. A pesar de 
su fuerte carga por metro cuadrado (250 kilo3), 
su velocidad de aterrizaje 2s únicamente de 130 
kilómetros por hora. El avión es perfectamente 

manejable en vuelo, y: con los dos motores de 
un costado paradcs puede continuar el vuelo con 
toda normalidad. 


Su rendimiento comercial es extraordinario, 
ya que si le comparamos con el de un “Ju-52” 
tenemos: 


“JU-52”. Madrid- Londres, 1.350 kilómetros: 
Gasolina a más un 20 


por 100 . 2.430 litros. 


Carga de Paro: etac Es 914 kgs. 
dE 914 
Rendimiento ... 430 0,377 
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“DC-4”, Madrid-Londres, 1.350" kilómetros: 


Gasolina gastada, más un 20*' 


por 100 . 2.970 litros, 
Carga de EN E 10.839 kgs. 
E 10.839 
Rendimiento +... ... ... ...... oro = 3,65 


son las 8,30 GMT de hi mañana, y en Bara- 
jas está todo .preparado para el despegue del 
avión de Buenos Aires. La tripulación está for- 
mada por dos Comandantes pilotos, José An- 
saldo y Lisardo Pérez; un navegante aéreo, Ca- 
pitán Pesquera; dos radiotelegrafistas, Segun- 
do Fhernández (Jefe de los radiotelegrafistas de 
Iberia) y Mariano Usera; dos mecánicos de 
vuelo, Alejandra Aragón y Nicasio Bernal, y. 
de azafata, la señorita María Encarnación Ruiz 
de Gámiz. El pasaje estaba formado por 35 per- 
scnas, entre ellas los componentes del equipo - 
de fútbol de San Lorenzo de Almagro. Tres de 
los ¡pasajeros terminaban su viaje n Villa Cis- 
neros y el resto continuaban para Buenos Aires, 


La Torre de Mando enciende la luz verde, 
que es el permiso de partida, y el “DC- -4”, des- 
pués de probar sus motores, Cespega e inicia el 
vuelo hacia Sevilla, donde llega * a las 9,40 ho- 
ras. De Sevilla se tama rumbo directo a Villa 
Cisneros, pasando por la vertical de Cabo Juby 
a las 14 horas sin haber ocurrido ninguna no- 
vedad en el trayecto. Á la altura de cabo Baja- 
dor comienza una densa niebla, que nos «nvuelve - 
totalmente, y que por su naturaleza hace sos- 
pechar que se trata de una tormenta de arena. 
Efectivamente, a los pocas minutos el borde de 
ataque de las alas toma un tinte amarillo, y 
alarmados ante el desgaste que la arena pueda 
causar en cilindros y cojinetes, ganamos altura 
hasta los 3.500 metros, en que sobrapasamos la 
nube de arena. Hemos perdido algo de nuestro 
optimismo con este incidente; na porque repre- 
sente un peligro para el resto del viaje, sino 
porque puede acortar la preciosa vida de los mo- 
tores. Sin embargo, en realidad la arena aspi- 
rada no causó desperfecto ni desgaste alguno, 
ya que el gasto de aceite permaneció constante, 


y al desmontar lcs motores, a las 750 horas, por 
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obligarlo así las normas dictadas por la Direc- 
ción de Aviación Civil, su conservación era tan 
perfecta, que la Iberia recibió una felicitación 
de la Casa Pratt « Whitney. A las 15,15 horas, 
y sinmás novedad, aterrizamos en el magnífico 
aeropuerto de Villa Cisneros, cuya pista es: da más 
larga de todas las utilizadas en el vuelo Madrid- 
Buenos Aires. La novedad del desierto atrae al' 
pasaje, el cual se apresura a descender del avión. 
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Carta de la ruta Las Palmas-Natal, en proyección Mercator. 
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Los viajeros son cortésmente atendidos por el 


Gobernador de la localidad, (Comandante Nú-. 
ñez, que, acompañado de su esposa, 'ha hecho el 


viaje con nosotros. Se come en el ¡Casino de Ofi- 


. ciales, a base de langosta, huevos y carne de ga-" 


cela. Los pasajeras se quedan convencidos de 
que en el desierto no se vive nada mal. Los fut- 
bolistas argentinos confraternizan con los Of1- 
ciales del destacamento, y hasta se habla de or- 
ganizar un partido de fútbol entre el eqúipo del 
San Lorenzo y el equipo militar de la localidad ; 
pero camo tratamos de hacer un viaje a Buenos 
Aires y no de practicar el deporte, se da la or- 
den a pasajeros y tripulantes de subir al avión, 
el cual comienza a rodar a las 17,15 horas. 

La carga del aparato en este despegue es la 
siguiente: 


Peso del avión en vacío 
Repuesto, aceite, botes salvavi- 


18.380 kilos. 


das y comida ... ... 1.224 ” 
Gasolina (3.500 galones) 9.534 ” 
Pasajeros, tripulantes, «equipa- 

jes, correo y mercancías... ... 4.004 ” 





33.142 kilos. 


Peso total 


- Esta es la carga maxima admitida para el des- 
pegue en el certificado de navegabilidad del 
“DC-4”, de la que en la travesía trasatlántica 
no perdonamos ni un solo kilo. El radio de 
acción del aparato, con 3.500 galcnes, son 5.900 
krlómetros. (Como el recorrido Villa Cisneros- 
Natal mid 3.933 kilómetros, queda un margen 
de seguridad de 1.950 kilómetros.. 


Mientras rodamos hacia la pista podemos ob- 
servar la flexión de las alas, que sometidas a los 
9.000 kilogramos que pesa la gascilina almace- 
-« nada en ellas, se doblan sensiblemente al parar 
las 1urdas del avión sobre los pequeños baches 
del aeropuerto. El despegue se efectúa con toda 
normalidad, sin existir apenas diferencia con los 
despegues efectuados a media carga, Se toma el 
rumbo 212” g., y ganando fácilmente altura, a 
pesar de su e carga, el “DC-4” se interna 
en el océano. Según el informe meteorológico, el 
“viento alisio del Nordeste, hasta 1.000 metros de 
altura, tien una velocidad de 40 kilómetros por 
hora. Queda la duda de qué altura coger para 
esta primera parte del. vuelo. El aparato .gana, 
aproximadamente, 15 kilómetros por hora ¡por 
cada 1.000 metros de altura para un mismc; es- 
fuerzo de sus motores y un mismo gasto de ga- 
solina «por 'hora, lo que nos da un aumento de ve- 
locidad de 45' kilómetros por hova a 3.000 me- 


Ñ 


-nizada con 
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tros, eliminando «la ventaja que representa en 
velocidad el viento alisio reinante a pequeña al- 
tura. Sin embargo, durante las primeras horas 
de vuelo, en que el avión vuela muy cargado, 
preferimos volar a escasa altura (1.000 metros) 
aprovechando el empuje del alisio. Una de las 
agujas del radiocompás automático queda sinto- 
el radiofaro de Villa 'Cisnercis y la 
otra con el de Dakar, sin que ¡por el momento 
haya que efectuar cambio de altura o de rumbo * 
alguno. 


Entro en la cabina para visitar el pasaje. En” 
contra de do que se puede suponer, los pasaje- 
ros no sienten la mencdr emoción ante la. trave- 
sía trasatlántica. Su aspecto es muy diferente 
del que presentan cuando se les observa en un 
vuelo difícil sobre España en día de formación 
de hielo, o de tormentas, o en una travesía clá- 
sica de Madrid a Londres. Por muy alejados que 
estén de la aviación, no cabe duda que algo les 
advierte donde está el peligro. En escs vuelos 
difíciles sobre Europa, al entrar el Comandante 
piloto en la cabina de los pasajeros, todas las 
miradas se fijan en él en forma interrogante. 
Sin necesidad de palabras, piden al Comandan- 
te del aparato una frase tranquilizadora; en 
cambio, en la travesía trasatlántica no se moles- 
tan ni en mirarhe. Se han: formadc a bordo ani- 
madas tertulias; uno de los futbolistas, demos- 
trando su temperamento español, se siente ga- 
lante y se dedica a ayudar a la señorita azafata, 
que en aquel momento se dispone a servir re- 
frescos a los pasajeros. Converso. eon algunos 


de ellas, y todos se muestran tranquilos y segu- 


ros de terminar con éxito el viaje. Saben que 
vuelan «*n un avión de Iberia, y la buena fama 
de la Compañía ' española hace ya tiempo tras- 
pasó nuestra frontéra. 


A las tres horas de vuelo estamos, poco mis 
o menos, a la altura de las islas de Cabo Verúe. 
Las marcaciones del gonio automático pierden 
tada su exactitud. Las perturbaciones eléctricas 
permanentes sobre el Océano medio producen en 
la aguja conStantes oscilaciones, que imposibili- 
tan tomar marcaciones. Lo mismo ocurre con 
los Q. T. E. procedentes de gonios de onda lar- 
ga situados en tierra: Unicamente los radiofaros ' 
de onda corta de Villa Cisneros, Port Etienne 
y Dakar ofrecen garantía, especialmenic el es- 
pañol. s 

El radio Sol de Sevilla se escucha durante 
toda “a ruta; pero «zn algunas ocasiones con bas- 
tante dificultad, debido a las perturbaciones eléc- 
tricas atmosféricas. El viento alisio ha dejado 
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de soplar y alcanzamos la altura de 2.400 me- 
tros, que es la más favorable actuando con el 
compresor en baja. La velocidad, indicada es 
180 millas, lo que, hechas las corizociones de 
altura y temperatura, representa, 330 kilómetros 
por hora. Fla llegado la noche, y con ella co- 
mienza la labor del navegante aéreo. La Escue- 
la” de Salamanca del Ejército del Aire, siempre 
generosa, nos ha facilitado un navegante de a 
bordo. El Capitán Pesquera comienza a actuar; 
ya no descansará en toda la nochc. Las prim- 
ras observaciones nos dan una situación desvia- 
da unos 25 kms. al norte de la ruta. lo que pue- 
de considerarse normal en esta travesía, ya que, 
según ncs ha demostrado la práctica en los cua- 
renta vuzlos efectuados sobe el Atlántico hasta 
la fecha, existen en altura, durante dos tercios 
de la ruta, vientos de componente Este cuya ve- 
locidad-y dirección media es 25 kms. por hora 
Este. Para compensar la deriva producida por es- 
tos 'vrantos basta una corrección del rumbo 
de — 3* durante dos tercios del vuelo. Si el 
Océano medio se considera sometido a un régi- 
men de vientos constantes y conoc.dos en la su- 
perficie, aún más se acentúa esta regularidad «a 
régimen de vientos en altura. Naturalmente que 
no tenemos experiencia más que de sietz meses, 
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conocer la distancia recorrida, que es el dato que 


-rmás nos interesa. La velocidad media «s de 330 . 


kilómetros por hora, y hemos recorrido 2.500 
kilómetros, lo que nos sitúa en las ¡proximida- 
des de “la' cazuela negra”. Una vez más el go- 
nio español nos da marcaciones exactas. La voz 
de España nos acompaña constantemente; ella' 
nos da confianza y alegría. Comienzan das pri- 
meras “caricias” de “la cazuela negra”, No con- 
viene sobrepasar la altura de 3.300 metros, para 


. evitar molestias a los pasajeros, y algunas altas 


nubes son atravesadas por nuestro avión. Den- 
tro de llas existen, por lo vistc;, fuertes corrien- 
tes verticales, que producen en el avión sacudi- 
das de cierta intensidad. Afortunadamente, y lo 
mismo que en casos anteriores, estas cortinas 
tienen un espzsor bastante reducido, y se atra- 
viesan tan rápidamente, que los pasajeros no lle- 


gan a imquietarse. 


y en los cinco restantes puede va iar la situa-' 


ción. 


En la cabina todo es paz y sosiego; se ha ter- 
minada de servir ¡a cena, y los pasajeros, incli- 
nando «1 respaldo de sus butacas hasta co oOcar- 
Jo casi hoiizcn*al, y estirando las pizrnas sobre 
las banquetas coloc «das para este efecto, se dis- 
ponen a dormir, A ninguno le preocupa los 2.000 
- kilómet:os que les s>paran de tierra, ni la oscu- 
ridad de la noche, ni “la cazuela negra” 


La radio os avisa que un avión d2 la Com- 
pañia F. A. M. A. vuela cerca de nosotros en 
dirección contraria, Aunque llevamos distinta 
altura para extemar las precauc'on*s encerde- 


mos :as luces interm'tentes de situación. El apa- 


raso argentino nos confirma el parie meteoro.ó- 
g:co que hab'amos cbten:d: antes del despegue, 
proced nte de Dakar y Nata: La p:rturbación 
atmosférica parmanent: es poso intensa durante 
esta noche; su límite Norte no pasa del para- 


lelo 5?, y per tanto. con nues ro 1umbo la atra-.' 


vesarmos rápidamente. Ventaja de venir de 
Villa Cisneros y no de Dakar. 


Una ligera capa de cirrostratos d:ficulta la la= 


¿bcr del Capitán P-squera; sin embargo. prede 
cazar alguna estrella que determina una recta de 
altura perp.ndicular a nuestra 1uta, dandonos a 


En formación de hielo no hay ni que pensar; 
la temperatura exterior es de 15% scbre cero. Al 
atravesar las nubes, las luces intermitentes del 
av:ón se reflejan en ellas, produciendo un efec- 
to d: un constante relampagueo. Afortunada- 
mente, esta noche-no hay ¡precipitaciones de gra- 
nizo. 


El aburrimiento de las largas horas en el pues- 
to de mando invita a buscar distracciones en los 
recuerdos. Vienen a la memoria lus primeros 
vurlos trasatlánticos de los aviadores españoles, 
¡ Qué pilotos y qué navegantes aquéllos! ¿Cómo 
Franco y Ruiz de Alda consiguieron sostener 
una navegación tan perfecta que les permitió lle- 
gar a la isla de Fernando de Noronha sin más 
sistema de orientación que la navegación rsti- 
mada? ¿Y Jiménez e Iglesias, encajcnados en 
sus estrechos asientos a 170 kilómetros por 
hora, cómo pudieron aguantar desde Sevilla a 
Bahia? ¿Y el pequeño Pombo, complztamente 
solo en una avioneta de 100 HP., con la gaso- 
lina justa para la travesía ? Entretenido con es- 
tos glcariosos recuerdos, el majestuoso DE 4" 
se ha acercado a las costas del Brasil. Se perci- 

Jen ciaramente las marcaciones del Range de 
Natal, con machacona insistencia se escucha la 
letra “n”; por tanto, estamos'al norte de la prer- 
na 41%, lo que indica que volamos por nuestra 
muta. 

L<s primeras luces de la costa aparecen a las 
3,20 horas GMT, y sobre la vertical del arro- 
puerto pasamos a las 4,50 de la mañana GMT 
(la 1,50-hora loca!). Se han emp'eado en el vue- 


lo 11.45 horas, con una velocidad media de 331 
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kilómetros por hora. Obtenido por radiotelefcr 
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La tripulación del “DC-4”, 


nía el permiso para «el atenrizaje, se lleva éste 
a cabo sin ninguna dificultad en uno de los me- 
jores aeropuertos del mundo, construído duran- 
te la guerra por los norteamericanos para fines 
militares: Los pasajeros están ansiosos por sal- 
tar a tierra; pero los reglamentos di los aero- 
puertos aduaneros del Brasil son terminantes. 
Está prohibido abrir cualquier puerta a cristal 
del avión hasta que lo autoricen los funciona- 
rios de Sanidad. Por fin hacen éstos, su apari- 
ción a bordo, comenzando una escena bastante 
divertida. Se trata de cazar las moscas que vie- 
nen a bordo. El sistema empleado es el siguien- 
te: primero se las adormece pur medio de un 
fuerte desinfectante, que s2 esparce por la ca- 
bina con un pulverizador ; segundo, una wez lo- 
ca:izada la mosca, se la deslumbra con una po- 


tente linterna eléctrica, con lo que queda coóm- 


pletamente inmovilizada; tercero, por medio de 
un aspiradcr, se absorbe a la mosca, que pasa 
a un compartimiento diz cristal, donde se la con- 
serva para más tarde clasificarla. Cuando ya no 
queda ninguna por cazar, los funcionarios de 
Sanidad redactan un parte, en el que reseñan el 
tiúmero de moscas capturadas, a las que deno- 
minan “domésticas”, y abriendo la ¡puerta de la 
cabina, autorizan la salida de los ¡pasajarbs. 


Al pisar por primera vez tierra americana se 
experimenta cierta emcción pensando que -aque- 
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cuyo wiaje se relata en estas páginas, a su llegada a Buenos Aires. 


lla misma mañana aún se encontraba uno en 
Madrid. | 

Los empleados de Iberia en Natal se hacen 
cargo de los pasajeros, que en medio de la no- 
che tropical se dirigen a las oficinas del aero- 
puerto. 

En dos horas queda el avión revisado, carga- 
do de gasolina y aceite; su cabina y lavabos, per- 
tectamente limpios y aprovisionados de agua y 
vÍveres. 


S2 despega a las 6,50 (GMT) horas, todavía 


en plena ncche, tomando inmediatamente rum- 


bo a Río de Janeiro. La navegación por estas 
latitudes, y con rumbo 204,30", tiene: la gran 
ventaja de que las rutas ortodrómica y loxodró- 
mica casi se confunden, por lo que no es preciso 
efectuar periódicamente cambios de rumbo. Uni- 
camente no hay que olvidar que la declinación 
magnética disminuye rapidísimamente, pasando 
de 20%, que es el valor que tiene en Natal, a 0% a 
la altura de Montevideo. 


Con el café d21 Brasil y el exquisito jugo de 
piña tomado por los pasajeros en el bar del aero- 
puerto en Natal, éstos se encuentran frescos y 
despabilados, dando la sensación de que acahan 
de emprender el viaj2. Esperan impacientes que 
amanezca para contemplar el paisaje. A las 8,50 


! 
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- horas volamos sobre Bahía. En su aeródromo 
tomaron tierra, hace muchos años, Jiménez € 
Iglesias, procedentes de Sevilla, sin escala algu- 
na intermedia. Desde Bahía a Rio de Janeiro 
rara vez puede verse el terreno. En casi. nin- 
guno de los viajes efectuados hasta la fecha se 
ha encontrado despejada esta parte del itinera- 
rio. Como a los pasajeros nc conviene llevarlos 
mucho tiempo a una altura superior a 8.000 (p18s, 
y las nubes, a veces, se encuentran más elevadas, 
volamos a ratos dentro de ellás. Son nubes bue- 
nas que no molestan con turbulencias ni fuertes 
precipitaciones. Como a la altura de Vitoria 
existe un pico de cerca de 3.000 metros, es pre- 
“ciso comprobar a cada momento nuestra situa- 
ción, y Lisardo Pérez, que es hombre precavido, 
consulta constantemente las agujas de los radio- 
compases automáticos, sintonizados con los :ra- 
diofaros de Carabelas y Vitoria. Segundo Her- 
nrández no descansa pidizndo informaciones so- 
bre el estado meteorológico. Una de las estacio- 
-nes de la costa, al terminar ide- darnos el estado 
del tiempo, añade la siguiente: “Viva España, y 
- muchos recwezrdos a las morenitas sevillanas.” 


Con gran contento se comenta este simpático ra- ' 


dio entre tripulantes y pasajeros españoles. 


Por estar en las proximidades del pico peli- 
groso, se sube a 3.300 metros, altura que ya no 
se abandona hasta pasar sobre Río de Janeiro. 


- Mucho se ha discutido sobre si para los pasa- 
jeros es más cómodo el viaje en pocas o mu- 
chas etapas. Para la regularidad es punto de 
capital importancia efectuar pocos aterrizajes y 
despegues intermedios; aparte «del pequeño peli- 
ero existente en cada. aterrizaje, sobre todo Si 
se efectúa con mal tiempo; en las tomas de tie- 
rra y desp2gues intervienen numerosos mecanis- 
mos que pueden averiarse y que durante el vue- 
lo permanecen en reposo. Estos son, entre Otros, 
los flaps, los frenos, el complicado sistema de 
sacar y recoger el tren de aterrizaje, las puestas 
en marcha de los motores (muy fáciles de sufrir 
averia); además, pueden reventarse O pincharse 
los neumáticos, engrasarse las bujías por fun- 
cionar los motores en marcha lenta; el régimen 
brutal a que trabajan los motores durante el des- 
pegue, es sumamente perjudicial, tanto que, a 
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esta potencia, la Casa consfructora les da como 
vida únicamente el 5 por 100 de la que les da 
cuando trabajan a régimen reducido. Perc como: 
en tan largo recorrido como .s el de Madrid a 
Buenos Aires no debe olvidarse la comodidad. 
de los pasajeros, es interesante conocer su Opi-- 
nión. A la vista ya de la maravillosa bahía de: 
Río de Janeirc, pregunto a pasajeros y pasaje-- 
ras si prefieren continuar el viaje o aterrizar en 
el aeropuerto de Galeaó ; todos, menos dos, ccn-- 
testan que prefieren continuar, a pesar de que 
llevan volando ya veintiséis horas. Los dos que- - 
prefieren el aterrizaje dan como razón su deseo: 
de visitar la población de Río de Janeiro; peros 
al enterarse de que esto no es posible, puesto: 
que no se trata más que de descansar una hora 
en el aeropuerto, se muestran también partida-- 
rios de continuar el vuelo. Asi lo hacemos, y a 
las 12,30 'horas de vuelo desde nuestra par- 
tida de Natal, volamos sobre la vertical del aerc- 
puerto de Carrasco, en Montevideo. Excelente 
aeropuerto, construído también :por los norte-- 
americanos. La parada en Montevideo dura úni-- 
camente una hora, transcurrida la cual despe-- 
gamos con rumbo a Buenos Aires. Es grande la: 
emoción al volar sobre ej río de La Plata; los: 
pasajeros aprovechan estos últimos cuarenta y 
cinco minutos de vuelo para asearse y ¡preparar 
sus equipajes y documentos. Por fin volamos: 
sobre la ciudad de Buenos Árres, que ocupa una 
inmensa extensión de terreno, y el aterrizaje se: 
efectúa con tóda felicidad en el aeropuerto de: 
Morón, a las 20,20 (GMT) del día 12. 


Una innrensa multitud se lanza hacia nosotros 
para aclamar al equipo del San Lorenzo. Temo: 
por la integridad de nuestro avión y por las Ca-- 
bezas de los entusiastas, que no se fijan dema-- 
siado en que las enormes hélices del “DC-4” 
están en marcha. Afortunadamente el avión sale: 
indemne, salvo algunas pequeñas averías en las. 
antenas inferiores de la radio. 

Hemos terminado nuestro servicio de 10.500» 
kilómetros, transportárdo pasajeros, correo y 
mercancias, y tenemos la gran satisfacción de: 
que la bandera española de nuestro aparato» 
ondee: en el aeropuerto de la captial argentina.” 
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Cuando en 1783 los hermanos Mon:gol- 
«fier lanzaron al aire su primer globo, se 
produjo una conmoción en el mundo, Para 
quienes presenciaron el extraordinario suce- 
so quizá no pasó de ser una atracción más 
«de feria. Es posible que alguien sospechase 
que la magia o la brujería andaban mezcla- 
das en el asunto, y el espíritu sencillo de 
los aldeanos franceses debió de mirar con 
recelo la ascensión. Por la mente de alguno 
quizá pasara el ramalazo de la profecia, e 
imaginó ya muchos artefactos parecidos 
cruzando el espacio con fines de guerra o de 
paz. Para los prefectos franceses fué un mo- 
tivo de preocupación administrativa, y al 
dictarse las primeras ordenanzas estable- 
ciendo el permiso previo para tales ascen- 
siones, crearon inconscientemente las pri- 
meras normas del Derecho aeronáutico, que 
pronto se convertiría en internacional. 


En nuestros días, la prensa diaria y las 
revistas nos presentan a cada momento una 
novedad aeronáutica. Nos dicen que la Tre- 
rra, merced al progreso de la aviación, ad- 
quiere nuevas dimensiones, y que la dis- 
tancia entre dos puntos del planeta es más 
corta de lo que imaginábamos con nuestro 
pensamiento, adherido a la corteza terrestre. 
Que el Atlántico ya no es un obstáculo, sino 


Por E. MACHIN SANCHEZ, Comandante Auditor. 


un camino, con funciones de nuevo Medite- 
rráneo, que enlaza continentes tradicional- 
mente alejados, y que su tamaño, gracias a 
la aviación, es “diez veces más pequeño 
que en 1939”. | | 


. Pero las preocupaciones de los prefectos 
franceses por aquellas ingenuas ascensiones 
de globos, que hoy nos recuerdan los graba- 
dos como la prehistoria de la Aviación, han 
trascendido al mundo entero, y el mismo 
problema .que preocupa a la autoridad ad- 
ministrativa de un Estado norteamericano. 
se plantea en las naciones europeas. 


Para el hombre de la calle ya tardan en 
realizarse sus sueños de una ciudad con nu- 
bes de helicópteros parándose en las terra- 
zas de los edificios, y se imagina que al hu- 
milde “taxi”, cuyos servicios utiliza hoy en 
la calle, le han de nacer pronto unas alas 
que anularán los molestos problemas del 
tráfico y le transportarán, en un abrir y 
cerrar de ojos, a aquella villa apartada y 
escasa de comunicaciones, que gracias a los 
medios terrestres de transporte resulta hoy 
más lejana que Nueva York, que le espera 
ya a veinticuatro horas de vuelo. 


Sin embargo, hasta llegar a ver realiza- 
dos estos sueños, son necesarias muchas ho- 
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ras de paciente trabajo por parte de los téc- 
nicos, y los encargados de preparar las le- 
yes del Estado han de hacer frente a nue- 


vos problemas, cuya resolución no siempre 


encaja en los moldes jurídicos tradicionales. 


Vamos a señalar aquí uno de esos pro- 
blemas de gran trascendencia politica y que 
se encuentra todavía en periodo de resolu: 
ción: el problema de la libertad del aire. 
Al enunciarlo, el recuerdo se nos va inevi- 
tablemente hacia la vieja disputa sobre la 
libertad de los mares que se originó duran- 
te la Edad Media y alcanzó todo su apogeo 
con el descubrimiento del Nuevo Mundo. 


Es Venecia, en el siglo XIII, la primera 
en pretender un dominio exclusivo sobre de- 
terminadas partes del Mediterráneo, domi- 
nio que se traduce en el cobro de ciertos 
derechos sobre la navegación que se realiza 
sobre las aguas que considera suyas. 


Dinamarca sustenta análogas pretensio- 
nes sobre las entradas del Báltico, y ambos 
pueblos tropiezan con la resistencia de los 
países vecinos, que no encuentran justifica- 
ción a tales aspiraciones. 


Con el descubrimiento de América se 
agudiza la contienda, pues lo que en un 
principio fué una pretensión de carácter lo- 
cal, que se limita -a las aguas próximas y 
que quizá, como señala Barcia Trelles, tuvo 
un carácter más bien defensivo, se transfor- 
ma en una apetencia de hegemonía. Se as- 
pira al dominio del mar que conduce a las 
nuevas tierras porque se aspira indirecta- 
mente al dominio exclusivo de éstas. , 


En la: disputa intervienen, en principio, 
España y Portugal. Luego, Inglaterra, y 
las dos primeras han de acudir para zanjar- 
la a la más alta jerarquía espiritual, que re- 
presenta el Papado. 


En 1493, a renglón da del primer 


viaje de Colón, dicta el Papa Alejandro VI 
su famosa Bula, poniendo fin a las disputas 
hispanoportuguesas, én las que traza una 
- línea divisoria, a cien leguas al Este de las 
Azores y Cabo Verde, que luego es corro- 
borada en el Tratado de Tordesillas,. otor- 


gándose ambos países la soberanía sobre las . 


tierras que bañan los mares que por resul- 
tado de aquella división les han corres- 


pondido. 
Surge inmediatamente la natural rivali- 
dad por parte de Inglaterra, Francia y los 


20 


Número 77 


Países Bajos, que no se resignan a este re- 
parto del mar. Y como no hay una preten- 
sión de dominio que no tenga a su servi- 
cto, una doctrina jurídica en que fundamen- 
tarse frente a Ginés de Sepúlveda, que de- 
fiende la idea imperial de Felipe 11, el ju- 
rista holandés Iñigo Grocio sustenta la idea: 
de libertad, utilizando argumentos de los 
españoles: Vazquez de Menchaca y Padre 
Vitoria, que, ajenos á toda idea que no fue- 
ra la de defender lo que ellos estiman jus- 
to, defienden la libertad de los mares. .La 
tesis del Padre Vitoria, la más exacta indu- 
dablemente, descansa ¡en el Derecho natu- 
ral, que exige la libertad de comunicación 
de los pueblos. Menchaca, por el contrario, 
razona su tesis sobre la falsa tdea de que 
el mar no puede ser objeto de apropiación: 
por parte de nadie. 


Pero también, entre los que se alzan, ce-- 
losos de la idea de un dominio del mar, 
bajo banderas españolas y portuguesas, exis- 
tén adversarios de la libertad del mar, y así,. 
el escritor inglés Selden, quizá por instiga- 
ción real, publica su “Mare clausum” fren-- 
te al “Mare liberum”, de Grocio, y defien— 
de el derecho exclusivo de Inglaterra sobre 
los mares que la rodean. 


Como derivaciones de esta contienda, que: 
duró muchos años, quedó la costumbre del 
llamado “saludo al pabellón”, que dió lugar 
a varias guerras, durante el siglo XVII, en- 
tre Inglaterra, que defendía dicho saludo, y 
los holandeses, que se resistían tenazmen-- 
te a lo que consideraban una humillación. 
Pero en 1639, en la batalla de las Dunas,.' 
que tiene lugar entre la escuadra española. 
y la holandesa en aguas británicas, ambas. 
contendientes saludan, arriando el pabellón 
y con salvas, a una escuadra británica que: 
se encuentra en las inmediaciones. 


En la actualidad, la cuestión está resuel-- 
ta, por lo menos en lo que a tiempo de paz. 
se refiere, Y sería absurdo suponer que nin- 
guna nación intentase reivindicar más de- 
rechos sobre el mar que los que le corres- 
ponden naturalmente sobre las aguas terri- 
toriales cercanas a sus costas. Esto, por lo 
que a tiempo de paz se refiere. En tiempo 
de guerra, rige la ley... del más fuerte. 


Femos recordado la polémica que se sus- 
citó en torno a la libertad del mar, porque 
presenta ciertas analogías con la provoca- 
da en torno a la libertad del espacio aéreo; 
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pero, además, con la intención de señalar 
sus diferencias y de desvanecer el: error de 
los que han buscado en la primera la fórmu- 
la que habria de resolver la segunda. 


En 1901 aparece un articulo de Fauchille, 
titulado “Le domaine aérien des Etats et le 
régime juridique des aérostats”, en sel que 
este prestigioso autor defendía abiertamen- 
te la libertad del iespacio aéreo. Fundamenta 
su tesis en el hecho de que el aire no pue- 
de ser objeto de apropiación, y todavía me- 
nos, de soberanía, ya que ésta presupone la 
ocupación material. “La vigilancia y el ca- 
ñón—dice—no son más que medios de ga- 


rantizar una soberanía que ya está adqui- 


rida.” 


Admite, sin embargo, que los Estados 
podrían 'impedir el paso de aeronaves ¡por 
encima de su territorio, a una altura menor 
de 1.500 metros, distancia que él conside- 
raba la máxima, desde la cual podian obte- 
nerse fotcerafias del suelo. 


La tesis resulta falsa desde el punto de 
vista jurídico, y además el límite defensivo 
que fija carece de valor ante los progresos 
de la fotografía moderna. Pero es que ade- 
más su concepto de la soberania es .errúó- 
neo. Su idea de la soberanía exigiría que 
el Estado soberano estuviese «presente en 
cada molécula del aire sujeto a su autori- 
dad, y esto es imposible, aun para el terri- 


torio, La soberanía del espacio aéreo, como, 


la del mar territorial, pueden mantenerse, 
no con una ocupación constante de ambos 
elementós, el aire y el agua, sino con el 
mantenimiento de una flota aérea o naval 
que garantice en casó necesario la presen- 
cia del poder del Estado en el punto en que 
sea requerido. . 


Desde Fauchille hasta nuestros dias, ha 
surgido una variada gama de opiniones so- 
bre esta cuestión. No faltan .los que han 
recurrido al viejo sistema maritimo del al- 
cance, del cañón, pretendiendo fijar una 
zona aérea de soberanía que terminase don- 
de acaba el radio de acción de la artilleria 
antiaérea, punto desde el cual el aire seria 
libre. 


En: resumen, todas las teorías sobre el 
particular pueden resumirse en dos: 


Una, que considera que el aire es libre, 
pero que el Estado subyacente tiene ciertos 
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derechos sobre el espacio aéreo, en razóm 
de su propia seguridad. 


Otra, para la cual la soberania del Esta- 
do se extiende a todo el aire que gravita. 
encima de su territorio, pero no debe im- 
pedir a los demás el derecho del “paso 
mofensivo”. 


Aunque la afirmación pueda parecer in- 
genua, lo cierto es que la diferencia funda- 
mental entre el problema de la libertad del 
alre y el de la del mar descansa en el hecho 
de que los mares. están situados en el mis- 
mo plano que las tierras, mientras que el 
aire está colocado en un plano superior, y 
flota, por tanto, sobre el territorio de los 
Estados. Por eso no se ha planteado, que 
nosotros sepamos, la cuestión de la libertad. 
del aire, situado encima de alta mar, y se 
ha estimado desde el primer momento que 
este espacio aéreo era libre, como lo es la 
porción de agua que se encuentra debajo: 
de él, 


En cuanto al espacio aéreo, situado enci- 
ma del territorio de los Estados, la cuestión 
es distinta. Toda la clave del problema está 
en la necesidad que el Estado tiene de po- 
seer esa zona y en la posibilidad de ejercer 
su derecho. “La soberania sobre el espacio 
aéreo, hasta una altura únicamente limita- 
da por la posibilidad, se funda en necesida- 
des notorias, tanto de orden militar como 
civiles y comerciales, y no puede ser cien- 
tificamente sustituida por la atribución a 
los Estados de unos llamados derechos de 
conservación, que en rigor sólo pueden ex- 
plicarse por la soberanía.” (Comandante 
García Escudero: “Tesis doctoral”.) 


La principal razón de esa soberanía está 
constituida. por motivos militares de defen- 
sa; pero no sólo esos entran en juego. El 
aire es hoy un camino que ningún Estado 
piensa en poner ilimitadamente a la dispo- 
sición de los demás, como no permite que 
nadie use sin restricciones sus propias ca- 
rreteras y ferrocarriles. Si se intentase hoy ' 
atravesar una zona desértica y casi fuera de 
control, que forme parte.del territorio de un: 
Estado, aunque el paso fuese casi inadverti- 
dec, sus tuncionarios exigirían la sumisión a. 
todos los reglamentos de policia y aduane- 
ros del pais en cuestión. Y es que, aun en 
tiempo de paz y con fines comerciales, el 
hecho de atravesar un Estado por cualquier 
via no puede ser un hecho indiferente. 
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. En 1935 los servicios fronterizos america- 
nos y canadienses se encontraron frente a 
verdaderos “gangs”, que actuaban en el mar 
y que disponian de flotas compuestas has- 
ta de 100 embarcaciones. “En el aire, desde 
los dos lados de la frontera, aviones con- 
trabandistas, en contacto ¿on automóviles 
en tierra mediante la radio, aterrizaban en 
lugares desiertos que éstos les indicaban. 
Pero los motores de los aparatos continua- 
ban funcionando, y a la menor señal de alar- 
ma los aviones huian al otro lado de la fron- 
tera.” (E. M. Bornecque: “La police de Pair”. 


Todo este tráfico clandestino, difícil de 
imaginar en Europa, tenía lugar, por regla 
general, en la región atlantica en los meses 
«de mayo a octubre, y obedeciendo las órde- 


nes de dirigentes lejanos y desconocidos, * 


constituía un verdadero asalto a las fronte- 
ras conómicas de los dos Estados, que dió 
lugar a la creación de una potente organl- 
zación de policía, provista de fuerzas aéreas 
y estaciones de radio, 


Como consecuencia de todas estas consi- 
deraciones, la defensa del territorio, desde 
el punto de vista militar, la seguridad del 


mismo, aun en tiempo de paz, y la conve-.. 


niencia de reservarse el privilegio de las co- 


municaciones aéreas internas (cabotaje aé-. 


reo) han dado lugar a que no se discuta el 
derecho de soberanía sobre el espacio aéreo. 
Pero, por otra parte, seria injusto que la 
masa de aire que gravita sobre cada Estado 
se convierta en una muralla infranqueable, 
que, llevada” a sus últimas consecuencias, 
privaria de comunicaciones aéreas a aque- 
llos países que, como Suiza, por ejemplo, 
carecen de salida al mar libre. 


El espiritu de solidaridad internacional ha 
creado la fórmula del “paso inofensivo”, que 
permite a los aviones comerciales volar so- 
bre los Estados y que constituye una limita- 
ción lógica a la soberania del espacio aé- 
neo. Apareció establecido de forma expre- 
sa en la Convención de Paris'de 1919, y en 
sustancia perdura hoy dia tras los Ácuer- 
dos de Chicago. Cosentini encuentra inade- 
cuada la denominación porque, como dice, 
“en tiempo de paz nunca es ofensivo el 
paso”; pero tal afirmación no resiste la más 
ligera critica, pues el paso de aeronaves en 
tiempo de paz puede obedecer a fines de 
guerra (espionaje, fotografía, etc.), y en 
este mismo artículo se recogen delitos de 
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contrabando realizados por medio de avio- 
nes que no tenian nada de inofensivos, 


¿Cómo se encuentra la cuestión después 
de los Convenios de Chicago? Podemos res- 
ponder que no ha variado fundamentalmente. 
En un principio pudo creerse que se inicia- 
ba una polémica interestatal, que presentaba 
grandes analogias con la que provocó la 
libertad de los mares, porque encerraba 
idénticos intereses económicos. Lo que para 
ésta fué el descubrimiento de América, lo 
era ahora el gescubrimiento de un espacio 
aéreo, a cuya conquista podian lanzarse los 
que al final de la pasada guerra tuvieran 
una aviación mejor organizada. De ahí las 


dos tesis encontradas. La norteamericana, 


que propugna la libertad de tráfico, y la 
inglesa, que: preconiza .una Organización 
mundial de líneas aéreas, para evitar que la 
libre competencia deje malparados a los 
paises que no disponen de material aéreo 
suficiente para la lucha que provocaría la 
tesis norteamericana. | 


El problema se ha planteado en forma di- 
ferente. Nadie pensó en negar la soberania 
de los Estados sobre el espacio aéreo, y, por 
el contrario, ésta se proclamó repetidamen- 
te en los Acuerdos de Chicago. De ningún 
modo se acordó que los aviones militares O 
del Estado pudiesen volar libremente por el 
cielo de otros paises. La cuestión se redujo 
a limitar la soberanía todo lo posible en be- 
neficio de la libertad de transporte, y esta 
posición es justa, porque equivale a limitar 
la soberanía con una especie de “jus usus 
inocui”, que ya está admitido para la pro- 
piedad individual, y a conseguir que, en 
nombre de una soberanía abusiva, no se 
pueda impedir a los demás la libertad de 
comercio, de la misma fórma.que el pro- 
pretario de un predio no puede eludir aque- 
llas limitaciones que se le imponen en be- 
neficio de la comunidad. 


El procedimiento imaginado para alcan- 
zar estos objetivos no ha sido en modo al.. 
guno una convención que dejara abiertas de 
par en par las fronteras aéreas de todos 
los países, sino el establecimiento de las lla- 
madas “cinco libertades”; que se van intro- 
duciendo progresivamente en los Convenios 
de Chicago. 


Uno de ellos, el “Acuerdo sobre el trán- 
sito de los servicios aéreos internacionales”, 
introducía las dos primeras. 
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El “Acuerdo sobre el transporte aéreo in- 
ternacional” introducía las tres restantes. 


En conjunto, estas “cinco libertades” re- 
presentan: 


1.*% Libertad de volar sobre 
Estado contratante, sin aterrizar. 


22 Libertad de aterrizar para fines no 
comerciales (arraglo de averias, repuesto de 
gasolina, etc.). . 

3%  Libertag de desembarcar pasajeros, 
correo o carga, procedentes del pais de ma- 
tricula de la aeronave. 


cualquier 
r 
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las “cinco libertades” no obtuvieron una. 
sanción unánime en Chicago, y varios pal- 
ses, entre ellos España, rehusaron su total 
aceptación. Los que las aceptaron integra- 
mente firmando el “Acuerdo sobre el trans- 
porte aéreo internacional”, ,vuelvén ahora 
sobre sus pasos mediante” su denuncia, for- 
mulada por país tan significado en este as- 
pecto como Norteamérica. . 


Ante el fracaso que esto representa, "ha 
vuelto a plantearse la cuestión por un ca- 
mino distinto, y en la primera Asamblea de: 
PICAO, en Montreal, se pone a discusión 
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Aviones comerciales preparados para despegar. 


42 Libertad de tomar pasajeros, correo 
o carga para el pais de matrícula de la ae- 
ronave. 


52 Libertad de tomar pasajeros, correo 
o carga en territorio de un país contratan- 
te a Otro, O Viceversa, 


Obsérvese, pues, que las susodichas “cinco 
libertades”? no representan un aire libre, de 
la manera que se admite hoy día para el alta 


mar, sino que se circunscriben únicamente 


a la aviación comercial y dejan a un lado 
la libertad de volar para los aviones milita- 
res y del Estado. 


A pesar de esta modestia de propósitos, 


el “Acuerdo multilateral sobre derechos co- 
merciales”. Para los no irticiados, el titulo 
de este Acuerdo necesita una aclaración, Si 
se quiere dar una idea de su contenido, 1)1- 
cho Acuerdo tiene por objeto la introduc- 
ción de la quinta libertad por medio de un 
pacto 'multilateral, que, naturalmente, va 
entrando en vigor para aquellos paises que 
van suscribiéndolo y a medida que lo hacen. 
Se espera que «este procedimiento permita 
un número de adhesiones que no obtuvo el 
“Acuerdo sobre el transporte”. 


Por lo pronto, en Montreal se invitó a 
todos los países a que expusleran su punto 
de vista sobre el proyecto, y en la actualidad 


» 
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«sigue sometido a una especie de plebiscito 
«de los diferentes paises interesados, con vis- 
tas a encontrar_un texto definitivo que me- 
rezca la universal aprobación. 


Las bases fundamentales del acuerdo son: 


Primera. Introducción de la “quinta li- 
bertad” para el tráfico de líneas aéreas, si 
bien estableciendo un juego de tarifas y 
una regulación de la capacidad de transpor- 
te que impida la competencia abusiva. 


Segunda. Creación de una Junta supe- 
rior como órgano jurisdiccional encargado 
de resolver las contiendas a que la aplica: 
ción del Acuerdo dé lugar. 


El primer punto ha sufrido numerosas ob- 
jeciones. Algunos paises, para admitir la 


libertad de tráfico a través'de su territorio, - 


exigen aterrizajes en determinados agro- 
_ puertos nacionales, tratando asi de propor-, 
cionar a éstos una vida artificial, que quizá 
no tendrían de permitir que el transporte 
siga sus rutas y etapas más naturales y 
económicas. Con ello, al subordinar su ad- 
hesión a la obtención de determinados pri- 
vileg10s O reservas, ponen en peligro el na- 
cimiento del Acuerdo multilateral, que exi- 
ge una igualdad de concesiones recíprocas. 


Por otra parte, debe tenerse en cuenta: 


que, si bien es cierto que sería duro exigir 
a las Empresas de transporte el que en de- 


terminados trayectos de una línea de largo 


recorrido lleven sus aparatos casi vacios por 


falta de viajeros que hagan el recorrido to- ' 


tal, no es menos cierto que los países no to- 
lerarán fácilmente que dichas líneas, cuya 
finalidad principal consiste en servir una ne- 
cesidad de transporte entre el punto de par- 
tida y el de destino, vayan a su paso absor.- 
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biendo el tráfico de vecindad (es decir, el 
que enlaza únicamente dos países entre sí) 
y constituyan una seria competencia para 
las líneas que explota éste. Aunque se es- 
tablezcan para estas últimas unas tarifas 
más ventajosas que mitiguen los efectos de 
la competencia, no por eso dejará el proble- 
ma de ofrecer serias dificultades. 


Por último, no debe olvidarse la desigual- 
dad existente ven la actualidad por lo que a 
material aeronáutico se refiere. Sólo unas 
cuantas naciones están en condiciones de 


“suministrar éste en forma adecuada, y este 


monopolio de producción y venta podría 
frustrar los fines amplios del Acuerdo. 


Como se ve, la cuestión aparece hoy por 
hoy en una forma bastante compleja, y se- 
rán necesarias fuertes dosis de buena volun- 
tad y de trabajo para llegar a una solución 
satisfactoria. Sin embargo, de lo expuesto 
se deduce claramente que los propósitos ac- 


tuales, en orden a la libertad del aire, son 


modestos y no buscan en modo. alguno un 
aire totalmente libre, con supresión de la 
soberanía estatal. : 


¿Se llegará algún día, una vez superadas 
las actuales etapas, a la consecución de una 
libertad del aire idéntica a la de los mares? 


Dios lo' quiera, pues ello significaría que 
se había alcanzado un grado de compren- 
sión yy colaboración internacional que hoy 
aparece todavía muy distante. Pero antes 
seria de desear que el modelo alcanzase una 


mayor perfección, para que nunca pudiera 


afirmarse que el mar o el aire están a mer- 
ced dela flota aérea o naval más poderosa, 
y esta afirmación se nos aparece todavía 
hoy tan lejana como una utopía. 


Guerra 


del 





Cielo“: 


De un bro del mismo título, escrito en 1945 por el Comandante 

don Alfredo R. González Filgueira, distinguido Jefe de la Aeronáwtica 

Argentina, actualmente en España siguiendo un curso en la Escuela 

Superior del Arre, En el próximo número publicaremos la werificar 
ción. histórica a que el autor hace referenció en estas id 


Generalidades. 


Las Fuerzas aéreas o la Aviación militar, en 


términos generales, han motivado-en las últimas 
décadas las más interesantes y apasionadas po- 
lémicas nespecto a su probable influerícia en la 
guerra. Es así como se dispone de una abundan- 
te biblicigrafía en que los autores teorizan, fun- 
dados en algunos conceptos de conducción, a su 
vez basados, más o menos arbitrariamente, en 
especulaciones numéricas y resultados probables. 


De un lado los ¡partidarios abiertamente del 


poder aéreo, del otro los que nc. quieren asignar- 
le más valor ¡que el de un cañón de largo alcan- 
ce, y, por fin, los que adoptan una posición in- 
termedia. “Todos contribuyen indirectamente a 
complicar más la cuestión, pues les cuesta des- 
-prenderse de sus pasiones, prever o ampliar co- 
nocimientos, 


Desgraciadamente ese estado de Cosas es 'alte- 
rado por la segunda contienda mundial, que pone 
en la balanza de-las decisiones definitivas al 
avión como elemento de guerra. Ha llegado, pues, 
el momento de hablar en términos concretos. 


Hasta ahora, las fuerzas armadas que tenían 
pasado histórico, como el Ejército y la Marina, 
recurren a él, sea propio o ajeno, como fuente 
indiscutible de los principios de la guerra y de 


la conducción castrense. Es, pues, de la historia 
militar de donde emana la sabiduría de los regla- 
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mentos militares; no constituyen ellos una ins- 
piración personal de quien los redacta, y sólo es 
prácticamente permitido introducirle modifica- 
nes, en base a ciertos adelantos técnicos que se 
praducen en los períodos de paz.' Por ello se 
puede considerar a los reglamentos de conduc- 
ción como la historia militar aplicada. 


La aeronáutica ha carecido de ello, y más aún 
porque su desarrollo absoluto sobrepasó en 1mu- 
cho a la mentalidad del hombre, que apenas co- 
ncició sus balbuceos en la guerra 1914-18. 


Hoy, en que afortunadamente han cesado las - 
hostilidades militares, las Fuerzas aéreas deben 
mirar su ayer, atisbando al mismo tiempo el ma- 
ñana, para, sobre una base firme, estudiar lo 
que la patria pueda esperar de ella el día que 
no se busca ni desea, pero se afronta con honor 
si las circunstancias E exigen: la guerra. 


r 
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Sin duda, pronto nos inundará una copicsa bi- 
bliografía que, por su volumen y complejidad 
de temas, dificultará la tarea del -joven oficial 
que quizra embeberse de tales sucesos. Normal- 
mente tres o' cuatro conceptos originan largas 
disquisiciones literarias de los que se refieran 
al Poder aérea, y si bien se evidencia en ellos 
el arte de la pluma, poco dejan, en definitiva, 
desde el punto de vista profesional. 


En este trabajo, titulado la “Guerra del Cie- 


lo”, se ha procurado proporcionar un adelanto, . 


y en cierto modo una recopilación apresurada 
de lo que vendrá, para que, partiendo de un pa- 
norama general, cada uno quede en condiciones 
de profundizar los estudios que en detalle le ha 
de ofrecer el caso particular que le preocupe. 


La acción de la aviación en la guerra no debe 
ser motivo de conocimiento privado de los avia- 
dcres. En tal sentido constituye la fuerza de 
más heterogénea influencia en los conflictos de 
los pueblos; baste al respecto recordar que no 
solamente comporta una lucha en el cielo entre 
lo aéreo, sino también una guerra desde el cie- 
lo contra lo terrestre y lo marino en sus aspec- 
tos específicos Ejército y Armada, y en Sus as- 
pectos nacionales, pues gravita sobre todos los 
medios y fuerzas de la, vida humana. El sólo 
hecho de que la conducción aérea se'apoya en el 
respaldo industrial en forma indesligable, seña- 
la la necesidad de que sea ccmocida e interpre- 
tada por los civiles. 


Al guiar tal criterio esta publicación, «se han 
reunido en los cinco primeros capítulos aqu?- 
llos conceptos doctrinarios de la conducción 
aérea que por ser de carácter general no«se re- 
fieren a tal o cual país; queda, pues, al lector la 
adaptación al caso que quiera considerar. 


Al mismo tiempo, con llamadas (a), (b), (c), 
etcétera, se indica que en el capítulo VII, bajo 
el mismo número e índice, se encontrará la ve- 
rificación histórica, o sea los hechos reales que 
justifican .la realidad o cita comprobatoria de 
tal aserto, lo que se hace en Ícrma resumida para 
evitar inútiles disgregaciones. También se men- 
cionan en cada caso el total de los ejemplos que 
pueden atestiguarlo, señalando tan sólo ,aque- 
llos que parecen más interesantes. Se 'ha recu- 
rrido exclusivamente al testimonio de la gue- 
rra 1939-45, porque dada la vertiginosa evolu- 
ción de los medics aéreos y la ligazón que en 
aeronáutica tiene la técnica y la táctica, resulta- 
ría inconsistente lo sucedido años atrás, si bien 
no deja de reconocerse que en «el año 1914-18, 
en la lucha civil española, Etiopía, etc., tuvieron 
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eclosión los primeros ¡principios de la conduc- 
ción aérea. | | 

El orden, selección, oportunidad e intensidad 
de los ataques que la Fuerza aérea debe reali- 
zar contra los objetivos enemigos no puede 'es- 
quematizarse en forma absoluta, pues depende 


-de numerosos e incontrolables factores; ello és 


la causa de que se haya incluído la síntesis del 
acto más particular de la guerra aérea pura, 
o sea la gran ofensiva aérea contra la metró- 
poli japonesa. Es así como en el capitulo VIII 
se presentan clasificados los ataques realizados 
por la aviación y los resultados“que ha sido fac- 
tible conocer. | i 


Sin lugar a dudas, el análisis de tal acción, ini- 
ciada por la “preofensiva aérea” (hasta el 3o de 
mayo de 1945) y rematada por la “gran ofen- 
siva”, cumplida entre el 1 de junio y 14 de 
agosto de 1945, o sea en sólo ciento seis días, 
proporciona elementos de juicio interesantísimos 
sobre la conducción aérea «en el campo estraté- 
gico-operativo, | 


La conducción de las fuerzas aéreas. 


1. Las fuerzas aéreas, como integrantes 
de, las fuerzas armadas de la nación, tie- 
nen por misión fundamental la de coope- 
rar con ellas .(a) o con otras fuerzas del 
Estado (b) en la consecución de la victoria. 
Sus posibilidades están directamente rela-. 
cionadas con el rendimiento técnico 'militar 
del material y capacidad nacional. En tal 
sentido. su influencia puede hacerse sentir 
sobre el adversario, en coordinación con 
ellas :o en operaciones de fuerza aérea 
pura (e)... 

2. La misión que se asigna a las fuerzas 
aéreas es función directa de la resolución 
que para la conducción de las operaciones 
adopte el comando supremo de las fuerzas 
armadas, lo que debe responder al logro de 
aquellos objetivos intermedios y objetivos 
decisivos que provoquen la rendición del 
adversario (a). 


3. Sus aptitudes técnicas la capacitan 
para incidir directamente sobre el cielo, 
aguas y tierras del enemigo, sobre los ma- 
res libres y en la defensa del propio patri- 
monio nacioñal. Es la fuerza que dentro de sus 
alcances técnicos mayor influencia puede ejercer 
contra el poténcial nacional y militar del adver- 
sario, y es la más apta para actuar contra 
él desde la hora 0,00 de la iniciación de las 
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hostilidades (a). En las coaliciones la co- 
Operación aérea es inmediata (b). 


A las fuerzas aéreas les corresponde prin- 
cipalmente la obtención del equilibrio en 
tales aspectos como primera medida, y el 
logro posterior de la superioridad como 
paso fundamental de la victoria. 


4. La fuerza aérea, por sus caracterís- 
ticas técnicas y por la preponderancia que 
en la guerra aérea tiene la calidad y la canti- 
dad del material, como por su rápido: consu- 
mo y envejecimiento (a), es la fuerza que 
más ligada está a la capacidad industrial 
del país. La cantidad estratégica puede ser 
superada en el campo táctico por la apli- 
cación de dos factores principales: reunión 
de los medios aéreos (b), y distancia (c). 
Esta resta potencia a las fuerzas aéreas 
como a todas las otras fuerzas armadas, 
aunque no se diluye en la misma proporción. 
Su desgaste natural, por el uso y las pér- 
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7. Es asi como el instrumento aeronáu- 


tico que se prepare para determinada gue- 


didas en misiones de guerra (a), reducen. 


la cantidad de medios disponibles. 


De la capacidad industrial del país depen- 
de la posibilidad de mantener 'permanente- 
mente el orden de batalla inicial, acrecen- 
tarlo, transformarlo o evitar su rápido de- 
caimiento. 


5. En definitiva, es la capacidad indus- 
trial del país, particularizada en la industria 
aeronáutica, que se apoya en aquélla, lo 
que señalará fundamentalmente qué es lo 
que se puede esperar de la propia aviación 
de guerra, y graduará la intensidad, forma y me- 
dios que se arrojarán ala lucha (a). 


6. Los medios de que' dispone una fuer- 
za aérea para cumplir la misión'que le asig- 
ne el órgano político director de la guerra, 
por intermedio del comando supremo de las 
fuerzas armadas, son: la aviación ofensiva 
(bombardeo, ataque, bombardeo en picado, 
torpedera, etc.); de combate (caza, inter- 
cepción, acompañamiento); de informacio- 
nes (exploración, reconocimiento, observa- 
ción, etc.); de servicio (transporte, abaste- 
cimiento, »«etc.), y las instalaciones terres- 
tres o navales que conjuntamente con la or- 
ganización territorial del país le sirven de 
apoyo y sustentan su movilidad y aptitud de 
combate. Todos estos medios deben ser or- 
ganizados 'en comandos particulares que 
aseguren la independencia de su acción, 
pero bajo un comando común que le regle y 
armonice (43-56), 


rra debe poseer el correspondiente respal- 
do industrial y estar relacionado en la mis- 
ma forma con respecto al potencial aéreo 
del adversario (a). 


8. El respaldo industrial aeronáutico de 
un país está dado por su propia capacidad 
industrial. (a), o por sus posibilidades. de 
completar o reemplazar a ésta desde el ex- 
terior (b). Esto está, a su vez, influenciado 
por la situación geográfica relativa, con res- 
pecto a las rutas comerciales (c), y por la 
política internacional (d). El primer siste- 
ma, complementado con la tenencia de ma- 
terias primas y la certeza de salvar los in- 
convenientes que pueden plantear los ma- 
teriales críticos, es el único que proporcio- 
nará una seguridad casi absoluta respectó 
alos medios. de que podrá disponer, En ta! 
situación habrá que tener muy en cuenta 
las posibilidades del adversario para des- 
truir Ó disminuir dicha capacidad (e). 


9, El pais no sólo debe poseer la indus- 
tria aeronáutica necesaria, sino estar capa- 
citado para transformarla en industria de 
guerra (a), y dejar a su servicio, durante 
las operaciones, el caudal humano necesa- 


rio (b).. 


De ello surgen claramente dos modalida- 
des del empleo de las fuerzas aéreas, El pri- 
mer caso es cuando se dispone del respaldo 
industrial aeronáutico necesario, cualquie- 
ra que sea la forma en que él se asegure; 
el segundo es cuando no se dispone de tal 
respaldo industrial. 


Misiones de la fuerza aérea. 


Cuando se dispone de respaldo industrial aero- 
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náutico. (Primer caso.) 


10. En esta situación, las fuerzas aéreas 
gozan de la necesaria libertad de acción 
para incidir sobre el potencial militar y na- 
cional del adversario en la forma, momento, 
imtensidad y lugar (a), cuyo debilitamiento, 
interrupción o destrucción más convenga a 
la propia .condución de .la guerra y conduc- 
ción de las operaciories. Comporta los be- 
neficios de la iniciativa aérea. 


11. Ello permitirá el ataque sin limita- 
ciones con la aviación ofensiva, de comba- 
te, etc., de todos los objetivos que directa 


y 


REVISTA DE AERONAUTICA 


o indirectamente conforman li capacidad 
guerrera del adversario. 


124 "La profundidad de estos ataques lle- 
gará hasta el límite del radio de acción de 
los propios aviones, por lo que debe procu- 
rarse que sus características técnicas le per- 
mitan incursionar en aptitud de combate 
sobre todo el territorio adversario (a), O 
al menos, sobre aquellas zonas que inicial 
o aun posteriormente puedan incidir sobre 


PI 
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obtener las bases favorables que hagan fac- 
tible su ataque (b). 


14. La aviación de combate debe pro- 
porcionar a aquéllas el complemento nece- 
sario que asegure su aptitud de lucha en el 
aire (a), e interviene directamente en im- 
pedir la acción aérea enemiga que pue- 
da perjudicar. al propio potencial nacional y 
militar para la guerra (b). Las fuerzas aé- 
reas ofensivas (bom,, at. y bom. pic., etc.), 





Equipos americanos de tierra revisando uno de los aparatos que tomaron parte en los famosos bom- 
bardeos diurnos sobre Francu. 


su potencialidad de guerra y operaciones 
militares (b). 


13. Tal forma de empleo no debe inducir 
a una diseminación de esfuerzos, sino a ha- 
cerlos converger sobre aquello que verdade- 
ramente interesa, reservándose los medios 
necesarios para mantener o acrecentar los 
éxitos logrados sobre objetivos fundamen- 
tales (a).  - : 

Cuando estos objetivos están fuera del al- 
cance técnico de las propias fuerzas aéreas, 
corresponde a ellas, en comunión con las 
otras fuerzas armadas del país, luchar para 


e 


intervienen indirectamente en este último 
aspecto, destruyendo la capacidad aeronáu- 
tica adversaria (aviones, instalaciones, in- 
dustrias, materias primas, comunicaciones, 
etcétera) y los medios afines (combustibles, 
etcétera) sobre la superficie (c). 


15. El orden, selección, intensidad y 
oportunidad del ataque a los múltiples ob- 


-jetivos de guerra debe ser fijado en forma de 


misión por el comando supremo de las fuer- 
zas armadas (E. M. G. de las F. A.), aseso- 
rado por el comando que dirija la guerra 
aérea, y atendiendo a las necesidades que 
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le presente la dirección superior de la mis- 
ma. El órgano que dirige la guerra deter- 
mina qué es lo necesario; el comando supre- 


mo de las fuerzas armadas señala quién pue- 


de hacerlo, y el comando de la fuerza aérea, 
cuando se lo asignan, establece cómo se 
hace (a) y lo materializa. 


16. La potencialidad de las propias fuer- 
zas aéreas, su respaldo industrial, la rela- 
ción existente con respecto a la aeronáutica 
adversaria, y las previsiones sobre la con- 
ducción de la guerra, pueden permitir, en 
“el caso considerado, buscar abiertamente la 
lucha «en el aire y en la superficie con la 
aviación o aviaciones adversarias, simultá- 
nea o alternadamente, en procurar el domi- 
nio aéreo (a). 


17. Én esta situación, y siempre que 
otros factores, como la posición geográfica 
relativa lo permitan, un país puede confor- 
marse con tener en la paz reducidos medios 
de aviación ofensiva, siempre que cuente 
con los suficientes medios de combate para 
alcanzar el poderío aéreo que le asegure la 
“victoria. Es así como ello permite una gran 
economía y se evita la congelación de se- 
ries de aviones e incrementos muy costosos, 
a condición de producir en el momento opor- 
tuno los más modernos y mejores en el 
númeró que la guerra exija (a). 


- Cuando no se dispone de respaldo industrial 
aeronáutico. (Segundo caso.) 


18. En la guerra entre paises que care- - 


cen de respaldo industrial aeronáutico, las 
fuerzas aéreas efectúan una conducción y 
empleo de carácter restringido, con la fina- 
lidad de llegar al momento, crítico de la lucha en 
las mejores condiciones posibles para inclinar la 
balanza de la victoria en favor del propio país (a). 


Tal conducción obligará a emplear los. . 


medios en busca principalmente del. equi- 
librio y superioridad aérea, aun en perjuicio 
de la cooperación que se pueda prestar a 
otras fuerzas (a). En tal situación, las fuer- 
zas aéreas sólo afrontarán una batalla de- 
cisiva cuando la concurrencia de factores 
(conducción, material, oportunidad, etc.) 
haga presumir. que el saldo será favora- 


ble (a). 


19. Cuando el adversario disponga de un 
mejor respaldo industrial aeronáutico, la 
conducción y empleo de las fuerzas aéreas 
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favorables, 
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tendrá un carácter más severo aún, circuns- 
cribiendo sus acciones solamente a aquellas 
en que los resultados a obtener compensen 
holgadamente el desgaste y las pérdidas a 
que se expone (a). 


20. Su primer objetivo será chidos la 
libertad de acción en el aire, para lo cual. 
deberá atacar la capacidad aeronáutica 
adversaria (aviones, instalaciones, indus- 
trias, materias primas, comunicaciones, 
etcétera, y medios afines) sobre la superfi- 
cie, y en condiciones tácticas-técnicag muy 
aprovechando ciertos estados 
meteorológicos: la noche, y particularmente, 
la: sorpresa (b). 


Se llevará a la aeronáutica adversarta 
una guerra de perturbación y desgaste tal 
que le impida desarrollar su propia acción 
(a), y que acerque paulatinamente el mo- 
mento del equilibrio aéreo (18 (b). 


21. En el caso considerado, las fuerzas 
aéreas deben sustraerse al combate en el 
aire, pero lo que más deben procurar po- 
ner fuera del alcance eficaz de la aviación 
enemiga es el propio potencial aeronáutico, 
y en particular, sus instalaciones terres- 
tres (a). Si la propia Aviación: de combate 
y la situación le proporciona superioridad 
táctica, puede afrontar la lucha en el aire. 


22. La movilidad de las instalaciones te- 
rrestres, su multiplicidad y especialmente 
la elasticidad de su conducción, constituyen 
el mejor arbitrio para eludir la acción aérea 
enemiga (2). 


Influencia del dominio o .supremacía táctica. 


23. Se tenga o no respaldo industrial, la 
fuerza aérea puede tener que, enfrentarse a 
otra u otras de más potencial inicial. En tal 
situación deberá procederse de acuerdo con 
lo establecido en el número 18 y sucesivos. 
La conducción deberá orientarse a obtener 
la supremacía o dominio aéreo táctico en el 
lugar y momento que más convenga, para 
lo cual es imprescindible contar con suíl- 
cientes medios de combate en el aire de ca- 
lidad no inferior a los del enemigo. Ello 
permite simultáneamente la lucha de des- 


«gaste contra el adversario y la propia pre- 


paración del instrumento aeronáutico nece- 
sario y conveniente para pasar a la ofensi- 
va aérea (17). 


24. Por lo general, no se debe intentar 
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el ataque de zonas en que el enemigo pue- 
da oponer fuerzas de combate superiores, 
salvo que se esté en condiciones de afron- 
tar las pérdidas que ello demandará. y que 
el rendimiento” militar compense el desgas- 
te sufrido. Si bien la superioridad en avión 
ofensiva, es un factor importante para la 
victoria aérea, debe apoyarse en una con- 
veniente capacidad de lucha en el aire autó- 
noma (a), y complementada con aviación 
de .combate que “le proporcione su propia 
seguridad táctica allí donde sea necesa- 
rio (b). Í 


25: El caso inverso debe ser aprovecha- 
do para realizar operaciones aisladas que 
debiliten al adversario o para ocupar pun- 
tos militares de interés particular (20). 


- 


26. La superioridad, y ¡en particular el 
dominio táctico proporcionado por las pro- 
pias fuerzas aéreas de combate o ausencia 
del enemigo en el aire, permite a la propia 
aviación realizár operaciones totales de des- 
trucción u ocupación de la superficie (a). 


27: Tal situación se distingue por las 
ventajas de su continuidad, ya que las fuer- 
, Zas aéreas podrán mantener la corriente de 
los: abastecimientos hasta el límite dela 
autonomía de sus aviones, independiente- 
mente de los acontecimientos favorables o 
desfavorables de superficie sobre las líneas 
de comunicaciones y abastecimientos (a). 


28. Esta última aptitud puede también 
ser explotada para servir a otras fuerzas de 
superficie, cuyo alejamiento, aislamiento, 
necesidades o premura en recibir refuerzos 
así lo aconsejen (a). | 


Cooperación con fuerzas terrestres. 


29. La Aviación comparte con el Ejér- 
cito los honores de la victoria en la batalla 
terrestre. 
erarla es condición indispensable haber ganado 
la batalla aérea contra la aeronáutica enemiga 
que pueda operar sobre ese teatro de guerra (a). 


El segundo acto para la fuerza aérea lo 
constituye, pues, la intervención en la lucha 
de la superficie, 


30. Una Aviación 'equipada, 
y organizada exclusivamente para actuar 
subordinada o en cooperación, está inhabili- 
tada para intervenir con éxito en estas mi- 
siones, si el enemigo le opone aeronáutica 
equipada, instruida y organizada para la 
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guerra aérea pura (a). Esta última es la 


única que está en condiciones de obtener el 


dominio aéreo. | 


La Aviación fuerza puede ser adoptada . 
como Aviación de cooperación para misio- 
nes en coordinación directa con otras fuer- 
zas (b), mientras ésta no tiene mayor ren- 
dimiento si se la emplea como fuerza, y 
puede ser aniquilada si se le contrapone ¡otra 
de esta indole (a)-33. 


31. La Aviación de cooperación solamen- 
te: puede intervenir en la batalla terrestre 


- si la Aviación fuerza le proporciona la se- 


Para tener posibilidades de lo- . 


instruida : 


guridad en él aire (2), o si la ausencia o es- 


casez de enemigo aéreo le otorgan libertad 
de acción (b). 


32. La cooperación de la victoria en la 
batalla terrestre se realiza en forma media- 
ta e inmediata. 


33. En forma mediata se cumple bajo dos 
aspectos fundamentales. El primero es la 
acción de la Aviación contra el potencial 
nacional y de guerra del adversario, que se 
traduce por el empleo de la Aviación en el 
campo estratégico. El segundo es la acción 
directa contra la aeronáutica adversaria 
para obtener el dominio aéreo táctico o su- 
premacia en el teatro de guerra en que se 
van a emplear las fuerzas de tierra (a). 
Fuerzas terrestres muy inferiores en núme- 
ro y material pueden obtener éxitos decisi- 
vos si cuentan con el dominio o supremacia 
aéera (b). En el caso contrario se estará a 
merced de la Aviación y Ejércitos adver- 
sarios. 


34. La cooperación en forma inmediata tam- 
bién se cumple bajo dos aspectos fundamen- 
tales. El primero tes la acción de la Avia- 
ción que procura desconectar el frente de 
batalla propiamente dicho con el interior, 
desbaratando o debilitando la movilización, 
concentración, despliegue, acumulación de 
medios y fuerzas, transporte, abastecimien- 
tos, etc. (a). El. segundo aspecto es la in- 
tervención en la batalla misma dentro del 
campo táctico y sirviendo en detalle las ne- 
cesidades del combate y su conducción (b). 


35, La acción mediata e inmediata no 


constituyen etapas del empleo de la aero- 
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náutica; la situación y los medios disponi- 
bles indicarán cuáles son posibles de cum- 
plir simultáneamente (a), y si bien cuando 
culmine la batalla ella atraerá el centro de 


r 
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gravedad de la actividad aérea, deberá sa- 
tisfacerse, sin exponer el dominio o supre- 
macía aérea previamente conquistado. 


El empleo de la Aviación en cooperación 
con las fuerzas terrestres en forma: mediata 
constituye parte del empleo de la Aviación 
como fuerza en la guerra (1-22). 


36. El empleo de la Aviación en la ba- 
talla en forma inmediata se cumple antes, 


durante y después de la realización de la 


misma' (a). 


37. Antes de la batalla. — Como todos los 
actos de la conducción, debe orientarse a lo- 
grar preparar la misma, para llegar a ella 
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40. Después de una batalla desfavorable ac- 
túa como en el número 38 para permitir el 
repliegue general y el desprendimiento par- 
cial hasta la reorganización total de las pro- 
pias tropas. El éxito de la actividad aérea 
se orienta a detener o demorar la persecu- 
ción del enemigo (30 a). La Aviación de in- 
formaciones proporciona en esté caso y en 
el anterior los mismos elementos de juicio 
señalados en el número 38. La conducción 
de paracaidistas y tropas aerotransportadas 


. permite la maniobra vertical en el campo 


en las mejores condiciones posibles. Ello im-' 
pone desde el punto de vista aéreo: 4 


1.” Asegurar la propia conducción 


y medios a volcar en la lucha. 


2. Desarticular y entorpecer la 


conducción del adversario. 


Debilitar los medios y fuerzas 
de que el enemigo puede ser- 
virse O pretende volcar en la 
batalla, 


Obtener las informaciones ne- 
cesarias a la conducción ge- 
neral de la batalla. 


38. Durante la batalla.—La Aviación procu- 
ra mantener y acrecentar los objetivos per- 
seguidos en el número 37, e interviene de- 
talladamente en las acciones tácticas (S0 a) 
destruyendo los. medios militares que el 
enemigo haya hecho concurrir a la misma. 
Paraliza los movimientos del adversario, 
elimina resistencias de cualquier indole y 
protege los movimientos y acción de las 
propias tropas (30.b). Mantiene informados 
a los comandos sobre el cuadro integral, de 
la situación, proporcionándoles las bases 
necesarias, acertadas y oportunas para la 
conducción general y parcial de la batalla. 


-39. Después de una batalla favorable la 
Aviación asegura el completamiento del éxi- 
to obtenido, por"la destrucción total de has- 
ta las más débiles resistencias, detención: de 
las “tropas que intentan eludir la 'acción del 
vencedor, ya sea por el ataque dirécto o por 
la interrupción de sus líneas de comunica- 
ciones, cercamiento del enemigo y toda otra 
acción ¡que concurra a obtener el 'aniquila- 
miento total de:los efectivos y medios que 
el adversario ha volcado en la lucha (30 a). 
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operativo para la preparación de la bata- 
lla, y en el campo táctico, en cualquiera de 
las fases de la misma (a). : 


' 


Cooperación con fuerzas navales. 


42. Las luchas en el mar asumen el ca- 
rácter de batallas aeronavales; lo aéreo y 
lo flotante constituyen un solo equipo, que 
actúa en forma indivisible (a). El dominio 
o supremacia aérea sobre las aguas compor- 
ta el dominio maritimo de la zona (b). 


43, 'La Aviación interviene en la guerra 
naval desde instalaciones terrestres o desde 
bases flotantes o de ambas a la vez (a). En 
este último caso, la Aviación que interven- 
ga necesita un comando único particular 
(6-56) subordinado al comando superior 
responsable de la acción coordinada que 
desarrollen todas las fuerzas volcadas en tal 
tarea (a). ( | 


44. Cuando la batalla naval se desarro- 
lle fuera del radio de acción: de la Aviación 
con bases en tierra, corresponde al comando 
superior de su Aviación embarcada la con- 
ducción de las operaciones, ? | 


45. Si la acción contra los: medios flo- 
tantes del enemigo se desarrolla dentro del 
radio de acción de la propia fuerza aérea y 
su envergadura o importancia lo aconse- 
jen, ésta debe intervenir, por:ser la más 
capacitada para obtener la decisión y anu- 
lar o debilitar la flota o medios marinos del 
adversario puestos a su alcance (a), o pro- 
teger los propios medios proporcionándole 
el dominio o superioridad táctica (b). En 
esa situación no es imprescindible la. pre- 
sencia de propios medios navales, ya que la 
acción puede decidirse sin que éstos hayan 
tomado contacto balístico con los "buques 
de superficie (c). Sin embargo, no debe'des- 
tacarse la cooperación de Aviación embar- 
cada siempre que la situación táctica“en'el 
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aire les proporcione suficiente seguri- 


dad (55). . | 


46. Para el empleo de la fuerza aérea 
contra los medios navales enemigos en el 
mar, subsiste la necesidad de obtener el do- 
minio o supremacía aérea táctica sobre el 
lugar de la acción, por lo cual debe anular- 


se, imposibilitarse o debilitarse los medios 


áéreos que el enemigo pueda poner en jue- 
go, cualesquiera sean sus bases (a). Se ejer- 
ce de hecho cuando se actúa fuera del al- 
cance o presencia de la fuerza aérea enc- 
miga (b). 

47. 


Fuerzas navales que cuenten con 


apoyo o medios aéreos, pueden obtener éxi- 


tos importantes contra enemigo, aun naval- 
mente superior, que carezca del mismo (a). 


48. La fuerza aérea presta cooperación 
indirecta a la propia flota por el ataque a 
la industria de guerra general enemiga, y 
en particular con: la destrucción de la in- 
dustria naval (1-3). Cón el mismo criterio 
debe considerarse el ataque a instalaciones 
portuárias y a buques en puerto o en navée- 
gación. . 

49, Las fuerzas aéreas con bases en tie- 
rra tienen siempre, por sus caracteristicas 
técnicas y medios logísticos, mayores pro- 
babilidades de obtener el dominio o supre- 
imacía aérea: táctica sobre el teatro en que 
se desarrolla .la acción (a). Fuerzas nava- 
les aun con Aviación embarcada deben elu- 
dir entrar dentro del radio de acción de 
fuerzas aéreas importantes con bases en 
tierra (b). | 

S0. Es así como la defensa de costas 
constituye una de las tareas de las fuerzas 
«éreas de la nación (a), sirviendo con ello 
a necesidades de la conducción superior, Si- 
multáneamente cooperá con las propias 
fuerzas aeronavales para dicha actividad. 


51. La defensa de costas no puede asig- 
narse exclusivamente'a fuerzas navales, y 
especialmente cuando ellas son muy dila- 
tadas, las flotas en potencia pierden todo su 
valor si pueden sufrir ataques aéreos ene- 
migos (a). | 

52. Las fuerzas aéreas constituyen en 
tal caso el mejor arbitrio de la conducción 
superior para asegurar su litoral mariíti- 
mo (a), y ello no comporta distraer mucho 
material” para tales funciones, ya que su 
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velocidad de desplazamiento le permite con- 
currir rápida y oportunamente cuando sea 
necesario (b). Ello es factible si se realiza 
conveniente e intensa exploración (a) so- 
bre el mar, y si en las costas, a relativa dis- 
tancia de las mismas, se dispone de un fle- 
xible sistema de abastecimiento y puntos de 
partida para los aviones. Las fuerzas aéreas 
constituyen de tal manera el medio más se- 
guro, rápido, eficaz y económico para la de- 
fensa de la propia costa (c) cuando ella es 
muy dilatada. | E 


53. En países cuyas costas estén al al- 
cance de las fuerzas aéreas contrapuestas, 
ejercerá el dominio de ese mar, el que ejerza 
el dominio o supremacía aérea (a). 


54. En la guerra en alta mar, fuera del 
radio de acción de las fuerzas aéreas, ase- 
gurará la consecución de la victoria aquel 
cuya Aviación embarcada obtenga el domi- 
nio o supremacía aérea sobre el teatro de 
la batalla naval (a). o 


55. En operaciones navales contra costas 


. enemigas que cuenten con mayor poder 


aéreo-que el de la propia flota, la fuerza 
aérea coopera indirectamente por medio del 
ataque general a la aeronáutica enemiga, y 
en particular por la conquista del dominio 
.o'supremacía aérea táctica en la zona co- 


rrespondiente (1-3-18-48) (a). 


Operaciones combinadas. 


56. Comprenden las*operaciones en las 
que intervienen fuerzas del Ejército, Árma- 
da y aéreas, En tal sentido, son de particu- 





Estelas de vapor formadas por cazas de la 8.” Fuer- 

za Aérea norteamericana al volar entre una for- 

mación de “Fortalezas volantes”, en.misión de bom- 
bardeo a las instalaciones alemanas. 


— 
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lar importancia para la conducción de la 
guerra las operaciones de desembarco y 
contradesembarco. En uno y otro caso, es 
indispensable la unidad de comando que 
regule y aúne los esfuerzos (a). 


57. Las operaciones de desembarco pue- 
den realizarse fuera del radio de acción de 
la propia fuerza aérea, y en tal caso las 
acciones en el aire corresponden a la Avia- 
ción ,embarcada (54). Sin embargo, con el 
mismo criterio del número 13, corresponde 
a todas las fuerzas armadas, si la situación 
geográfica lo permite, conquistar previa- 
mente las bases que hagan factible el .em- 
pleo de la propia fuerza aérea (a). 


58. Las operaciones de desembarco se 
pueden realizar a traves de una gran ex- 
tensión de agua (rios muy anchos, lagos, 
mares, océanos) o de un río normal, en 
cuyo caso se trata solamente del franqueo 
de un curso de agua. 


59. Una operación de desembarco que 
no cuente con el dominio o supremacia aérea 
táctica, no tendrá éxito en su tentativa de 
realizarlo, y aunque pueda soportar las pér- 

- didas desproporcionadas que en tal caso su- 
frirá, no podrá mantener la corriente nece- 
saria y la potencia que asegure la cabecera 
instalada en la costa enemiga (a). Los con- 
voyes de tropas son notablemente sensibles 
a los ataques aéreos y de superficie. 


60. La conquista previa del dominio o 
supremacía aérea, favorecerá, no sólo la 
operación de desembarco, sino todas las fa- 
ses de la misma, o sea, la reunión de me- 
dios en los puertos de partida, el apresto, 
el embarque, la travesía, la reunión, el des- 
embarque, las comunicaciones y abasteci- 
miento aéreo y de superficie, las operacio- 
nes terrestres y la maniobra vertical con 
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paracaidas y aerotransportados. La acumu- 
lación de medios, etc., necesitan la tarea 
previa de cobertura aérea como seguridad 
y velo (a). | 

61. La Aviación será también quien pro- 
porcione bases fundamentales al conductor 


de la operación por medio de la exploración 
y el reconocimiento fotográfico (a). 


1 


62. Cuándo el desembarco se realiza 
muy cerca de la propia costa en relación 
con las aptitudes técnicas de los aviones, no 
es necesario ni conveniente la utilización de 
portaviones (a), dada la extrema vulnerab:- 
lidad de log mismos respecto a los ataques 
aéreos y submarinos. En caso contrario, el 
apoyo de Aviación embarcada es indispen- 
sable para completar el poder aéreo, puesto 
en juego sobre el teatro de Operaciones, 
siempre que la propia fuerza aérea sea ca- 
paz de proporcionarle la necesaria seguri- 
dad en el aire y superficie marítima de 
actuación. E 


64. Realizado con éxito el desembarco, 
es indispensable acompañar la penetración en 
territorio enemigo y. el agrandamiento de 


. la cabecera lograda, con la, instalación de 
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bases y aeródromos (a). 


Para las operaciones de desembarco de- 
ben considerarse los mismos conceptos que 
para la batalla terrestre, ya que ésta, en de- 
finitiva, constituye el segundo episodio y 
coronación de la operación en sí, Ello re- 
quiere la cooperación de la fuerza aérea an- 
tes, durante y después de su realización, en 
forma mediata e inmediata (29 a 41). 


El ataque aeronaval a objetivos costeros 
impone la cooperación entre lo aéreo y lo 
naval en la misma forma que en el ataque 


terrestre a una posición enemiga. 
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El North American “XB-45”, dispuesto para efectuar sus pruebas de vuelo, 


Publicamos en este número la más reciente 
información gráfica del nuevo bombardero de 
las Fuerzas Aéreas del Ejército de los Estados 
Unidos, cuatrimotor de reacción “XB-45”, el 
primero de los de su clase que haya volado 
hasta ahora. 

Ha sido construído por la Casa North Ame- 
tican Aviation, y el 17 de marzo último, des- 
pués de un aplazamiento de varios meses a cau- 
sa de un retraso en la entrega de los motores, 

e “levaba en «el aeródromo experimental de 
Muroch, y durante más de una hora realizó, con 
el mayor de los éxitos, las diversas pruebas de 
vuelo exigidas. 

El “XB-43” va provisto de cuatro turbo- 
rreactores General Electric “P'G-180, montados 
por parejas ten dos aeródinámicas góndolas, que 
sobresalen bastante del borde de ataque de los 
planos, con lo cual se ha' tratado de simplificar 
el entretenimietno y reparación de los motores. 

Hasta ahora sus características ¡principales se 
mantienen en secreta, aunque parece que su ve- 
locidad es del orden de los 900 kms/h. y que su 
autonomía es similar a la de los bombarderos 
medios existentes, siendo su carga de bombas 
bastante más elevada. 


Tiene una envergadura de 27 metros; longi- 
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La AAF. tiene hecho :un pedido a la firma 
constructora de uncs 100 aparatos de este tipo. 
tud, 22,56 metros, y su altura es de 7,67 metros. 





de los grupos 
del “XB-45”. 
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La gran energía de la radiación cósmica 
y el problema. de su utfilización 


Introducción y conceptos generales. 


Con crasión de los Cursos Universitarios que 


durante el verano viene organizando—desde 
hace cuatro años—la Universidad compostelana 
en Vigo, el autor pronunció (agosto, 1946) una 
conferencia de tipo informativo sobre la radia- 
ción cósmica. Las presentes ¡páginas constituyen 
un. amplio resumen de la citada conferencia. 
Pero antes de abordar el tema, y a manera de 
introducción, parece conveniente exponer aigu- 
nos conceptos generales sobre las radiaciones. 
Estas cabe definirlas como intercambios de ener- 
gía que los cwerpos, o sistemas materiales, efec- 
túan a través del espacio. Ahora bien: como el 
intercambio puede llevarse a cabo sin transporte 
simultáneo de materia o con él, las radiaciones 
se clasifican en ondulatorias y corpusculares. 


Las más importantes y de mayor interés para 
nuestro objeto, entre las ondulatorias, son las ra- 
diaciones electromagnéticas, caracterizadas :por 
una serie de propiedades bien conocidas: propa- 
gación ectilinea en el vacio, velocidad igual a 
la de lla luz, reflexión, refracción, etc. las ra- 
diaciones «*lectromagnéticas abarcan el canjunto 
del espectro, desde las ondas 'hertzianas—<cuya 
longitud de onda puede alcanzar varios kilóme- 
tros—a los rayos X, los y y los cósmicos (todos 
ellos de longitud de onda pequeñísima), pasan- 
do pcr las: radiaciones caloríficas, llas del espec- 
tro visible y las ultravioleta. Como las diferen- 
tes radiaciones'electromagnéticas se distinguen 
entre sí por el valor de su frecuencia (cociente 
de la velocidad por la longitud de onda corres- 
pondiente a lla radiación), la diferencia entre ellas 
es sólo cuantitativa. 


Las radiaciones corpusculares, en que el trans- 
porte de materia acompaña—según queda di- 
cho—al de energía, están constituidas por ha- 
ces de partículas atómicas o subatómicas, cuya 
velocidad difrere según los casos, mas smnca 
alcanza la velocidad de la luz. Los corpúsculos 
de estas radiaciones pueden ser atomos neutros, 
pero en general son iones o electranes, dotados, 
pues, de carga eléctrica. Radiaciones corpuscu- 
lares de tipo electrónico son, por ejemplo, los 
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Catedrático de Química Física 
de la Universidad compostelana. 


rayos f de las sustancias radioactivas y los ra- 
yos catódicos; en cambio, de tipo tónico son las 
rayos «, emitidos porslos cuerpos radioactivos y 
los rayos canales. 


Para la Fisica clásica del siglo XIX, la dife- 
rencia entre las radiaciones de uno y otro tipo 
era fundamental. Sin embargo, con el adveni- 
miento de la Teoría de los cuantos—establecida 
por Max Planck a principios de este siglo—, y 
más tarde de la Mecánica ondulatoria—funda- 
da por L. de Broglie y E. Schródinger—, las 
ideas sufrieron un cambio profundo. De una 
parte, en efecto, los admirables experimentos de 
Davisson y Germer, G. P. Thamson, Rupp, et- 
cétera, efectuados con electrones y partículas 
atómicas, demostraron que es posible producir 
fenómenos interferenciales y de Hiaccón me- 
diante corpúsculos. Por otra parte, según la teo- 
ría de los cuantos, los sistemas atómicos o mor 
leculares sólo pueden absorber o emitir energía 
por múltiplos enteros de la expresión h. v, pro- 
ducto de la frecuencia por la constante de Plack, 
h= 6,626 X 10— 2? erg-seg. Esta energía míni- 
ma, cuyo valor cambia, desde luego, con la fre- 
cuencia, recibe el ncmbre de fotón. Los fotones ' 
son, pues, *specie de corpúsculos de “a energía 
radiante, y su existencia aparece, por ejemplo, 
bien manifiesta en el “efecto fotoeléctrico” y el 
“efecto Compton”, donde la energía de tipo on- 
dulatorio, al actuar sobre ciertás sustancias, se 
invierte total o parcialmente en liberar electrones 
de energía idéntica a la que pierde la radiación. 
Resulta, por tanto, que la energía radiante mani- 
fiesta el doble carácter ondulatorio y corpuscu- 
lar, mas—entiéndase bien—nunca actúa con llos 
dos al mismo tiempo, sino con uno u otro exclu- 
sivamente. 


La analcgía profunda entre ambas clases de 
radiaciones aparecz más clara. todavía, admi- 
tiendo con Einstein que; de 'acuerdo con su 
teoría de la relatividad especial, toda energia 
equivale a una masa y recíprocamente, estando 
ligadas ambas magnitudes por la sencilla rela- 
ción mm = E/c?, en que +m designa la masa, E la 
energía y c la velocidad de la luz en el vacío 
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(c= 3 X 10% cms/seg.). El postulado relativis- 
ta de la identidad entre masa y energía no sólo 
implica que la materia reprasenta una concen- 
tración energética enorme, sinc también que el 
fotón debe poseer una cierta masa dinámica 
(dada por la fórmula 4 = h. v/c?), en consonan- 
cia: con el hecho experimental de la presión de 
la luz y con los fenómenos de “materialización” 
y “desmaterialización”, importantisimos—según 
veremos—para nuestro objeto. Por lo que a la 
“materialización” se refiere, baste decir que 
cuanda Anderson—en sus estudios sobre la ra- 
diación cósmica—descubrió el positrón (particu- 
la elemental que sólo difiere del electrón ordina- 
rio en el signo de su carga), pudo preverse que 
toda radiación suficientemente dura, al actuar 
sobre núcleos atómicos pesados, podría engen- 
drar un positrón y un' electrón, ya que el pos- 
tulado referente a la conservación de la carga 
eléctrica exige la formación de dos partículas. 
Conccida la masa del electrón (positivo o nega- 
tivo) 1m = 9,1 X 10— 2 gr.,, la relación de Eins- 


h.c 

h. v= 7 
2 mc?, permite deducir que todos los fotones 
cuya longitud de onda, A, sea inferior a 
1,21 X 10 cms., serán capaces de engendrar 
un par electrónico. Por otro lado, dada la vida 
tan efímera del positrón, cuando choca ccn un 
electrón negativo desaparecen ambos, o, mejor 
aún, se “desmaterializan”, dando lugar a dos fo- 
tones, cuya energía (unos 10% electrón-vol- 
tios = 1 MeV) equivale exactamente a la masa 
del par electrónico extinguido (1). 


o — 
— 





tein, escrita en la forma: E 


En fin, antes de abordar el estudio de la ra- 
diación cósmica, conviene conocer la manera de 
comportarse las radiaciones corpusculares y on- 
dulatorias a su paso por la atmósfera terrestre. 
Estamos acostumbrados a pensar que «sta últi- 


ma no supone obstáculo.alguno para las radia- 


ciones, porque la luz del sal y las estrellas llega 
a nosotros sin dificultad aparente, La realidad, 
sin embargo, es muy otra, pues: sólo regiones 
-.muy limitadas del espectro tienen libre acceso 
hasta la superficie del planeta. En efecto, no 
sólo la tonosfera refleja (a unos 100 ó 200 kiló- 


(1) El cálculo se lleva a cabo, en forma sen- 
cilla, mediante la citada relación de Einstein, pues- 


y E 
ta en la forma e ¿= =2 mc”, siendo e la carga 


300 
eléctrica elemental (igual a 4,8 x 10—” u, e. s.) 
y V la diferencia da potencial en voltios. El elec- 
trón-voltio, la unidad de energía usual en física 
atómica, cuyo valor es 1,6.10—”* erg., representa 
la energía que adquiere un electrón acelerado por 
la diferencia de potencial de un voltio. 
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metros de altitud) las ondas hertzianas de la ra- 
dicte:egrafía y radiotelefonía, sino también las 
ondas caloríficas son absorbidas, *n gran parte, 
por el vapor acuoso y el anhídrido carbónico del 
aire; la capa de ozono (a una altitud aproxima- 
da de 40 kilómetros) detiene por completo los 
rayos ultravioleta de longitud de onda inferior 
a 2,9 X 107? cms., y, por último, los rayos X 
y y, capaces de atravesar espesores notables de 
materia ligera, son detenidos totalmente por la 
atmósfera. En resumen, exceptuando una zona 
limitada, que comprende el infrarrojo, 1 espec- 
tro visible y el ultravioleta cercano, las demás 
radiaciones electromagnéticas son absorbidas por 
la atmósfera. Unicamente las de longitud de 
onda pequeñísima, o frecuencia muy elevada, 
pueden atravesar la envoltura gaseosa terrestre, 
la cual—para estos efectos—equivale a un espe- 
sor de 10 m. de agua o a 90 cms. d+ plomo. 


Veamos ahora el comportamiento de las ra- 
diaciones corpusculares a su paso por la atmós- 
fera. Para los cuerpos ordinarios, el poder de 
penetración de un móvil aumenta con la masa, 
siempre y cuando las velocidades sean compa- 
rables; así, una locomotora con velocidad de 
20 metros por segundo, puede atravesar un mu- 
ro no grueso, en tanto que una bala de fusil, con 
velocidad inicial de 700 m/seg., apenas si pene- 
tra en él, Por lo que respecta a los electrones y 
corpúsculos atómicos, su poder de penetración 
en el aire no excede algunos centímetros aun 
para velocidades de 100.000 km/seg. Una con- 
secuencia importante para nuestro asunto es que 
sólo radiaciones de tipo ondulatorio y 'frecuen- 
cia muy elevada, o corpúsculos de velocidad casi 
idéntica a la de la luz, podrán. atravesar ¡a at- 
mósfera terrestre. » 
"Descubrimiento y caracteres más salientes 

de la radiación cósmica. 


El descubrimiento de la radiación cósmica 
tuvo por origen las numerosas medidas hechas 
por diversos investigadores—apenas descubierta. 
la radioactividad—a fin de averiguar la presen- 
cla y distribúción sobre la corteza terrestre de 
los minerales de urano y thorio. El rasgo esen- 
cial que caracteriza los fenómenos radioactivos, 
la emisión continua de energía en forma de ra- 
yos a, B y y, tienz por efecto—como es bien sa- 
bido—¿onizar el aire circundante, provocando la. 
descarga rápida de los electroscopios. Un dispo- 
sitivo sencillo, utilizado ya por los primeros ex- 
perimentadores en radioactividad, consta de una 
cámara de tonización y un electroscopio sensi- 
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ble (2), cuya descarga, en función del tiempo, se 
observa. Las medidas en cuestión permitieron 
comprobar que, aun protegida la cámara con 
gruesa chapa de plomo, y lejos de toda sustan- 
cia radioactiva, la descarga del electroscopio, si 
bien muy amortiguada, seguía produciéndose. 
Esta descarga residual fué atribuida, en un prin- 
cipio, a la acción de algún cuerpo radioactivo 
ignorado, cuyos rayos, muy 'penetrantes, serían 
capaces de atravesar espesares 05n materia consi- 
derables. 


Para comprobar la exactitud de tal hipótesis, 
precisaba realizar medidas a diversas altitudes, 
sirviéndose de globos o aeroplanos, pues si el 
origen de la radiación era el indicado, al ascen- 
der en la atmósfera disminuiría la ionización, O, 
lo que es igual, la descarga de los electroscopios 
resultaría más lenta que al nivel del suelo. Aho- 
ra bien: las primeras observaciones en tal sen- 
tido, hechas en 1909 por los suizos Bergwitz y 
Goeckel, ascendiendo en globo hasta 4.000 me- 
tros, dieron a conocer que la ionización, en efec- 
to, decrece al principio, mas a partir de los 400 
metros aumenta de modo continuo con la altura. 
Resultado tan sorprendente fué confirmado, po- 
co después, por el austríaco V. Hess, elevándose 
hasta 5.000 metros; Hess fué el primero en su- 
gerir que la explicación más plausible del cu- 
rioso fenómeno obligaba a suponer un crigen ex- 
traterrestre “a la radiación ultrapenetrante. En 
época posterior el alemán Kohlhorster, alcan- 
zando alturas de 9.000 metros, obtuvo resulta- 
dos análogos, probando, además, que a semejan- 
te altitud la descarga de los electroscopios es 
ocho o diez veces más rápida que al nivel del 
suelo. Por otra parte, los norteamericanos Bo- 
wen, Millikan y Neher, utilizando electroscopios 
insensibles a las vibraciones y autorregistrado- 
res (tipo Neher), lanzadas en globos- -sondas 
hasta 16.000 metros, demostraron que la ¡oniza- 
ción alcanza un máximo a gran altura y luego 
desciende. En fin, las medidas realizadas, de una 
parte, por Kolhórster en un glaciar alpino, y de 
otra, por Millikan y Camerón en un lago cali- 
forniano de'aguas exentas de toda radioactivi- 
dad, aportaron la prueba cancluyente de que la 
ionización decrece con el espesor de hielo o agua 
Una cámara de ionización está constituí- 


(2) 


REVISTA DE AERONAUTICA 


atravesados, pero es todavía apreciable a pro- 
fundidades que alcanzan varios centenares de 
metros. ) 


Como las demás radiaciones hasta entonces 
conocidas eran incapaces de atravesar tales espe- 
scires de materia, los exparimentos citados sólo 
podían interpretarse en forma adecuada, admi- 
tiendo con Hess que la radiación ultrapenetrante 
proviene de los espacios interestelares. Importa 
señalar, a este propósito, que ni el Sol ni la 
Vía Láctea parecen ser origen de la radiación 
cósmica, pues según observaciones llevadas a 
cabo en el hemisferio austral —donde la Vía Lác- 
tea permanece oculta durante varias horas—, la 
intensidad de la radiación es la misma de día o 
de noche y en ausencia o presencia de la Gala- 
xia. Ello justifica que Millikan—<on indudable 
acierto—la denominase radiación cósmica, y que 
el calificativo haya sido universalmente aceptado. 


Veamos ahóra los caracteres más salientes de 
la radiación cósmica, tan distinta alas demás en 
muchos aspectos. Por de pronto, los métodos uti- 
lizados en su estudio son más bien de observa- 
ción que experimentales, ¡pues la radiación no 
es-controlable. Se puede, en efecto, variar las 
sustancias sobre que actúa, investigar sus efec- 
tos al paso por la atmósfera o sobre las mate- 
riales pesados de la corteza terrestre, y, asimis- 
mo, perfeccionar” los dispositivos usados para 
estudiarla. Mas no cabe modificar la intensi- 
dad de la radiación para aumentar sus efectos, ni 
tampoco separar con facilidad unc cualquiera 
de los componentes que integran su espectro 
complejo. | 


Otro carácter destacado de la radiación cós- 
mica lo constituye su enorme energía, superior 


a todo lo conceido. Hagamos notar, sin emtbar- 


da, de ordinario, por un cilindro metálico con una. 


varilla conductora, bien aislada, conectada al elec- 
troscopio y cargada a un potencial de algunos cen- 
tenares de voltios, mientras el cilindro se une a 
tierra, Cuando en las cercanías del dispositivo hay 
sustancias radioactivas, el aire o gas de la cáma- 
ra se ioniza, tornándose conductos y provocando 
la descarga del electroscopio, 
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go, que con ello no se alude a la intensidad de 
la radiación—bien pequeña, según veremos en 
otro lugar—, sino a que el producto h. v, expre- 
sado, por ejemplo, en electrón-voltios, tcima en 
ella valores elevadísimos, en consonartcia con su 
enorme frecuencia y gran poder de penetración, 


Un rasgo importantísimo de la radiación cós- 
mica es su peculiar complejidad, manifestada en 
el hecho de que su poder ¡onizante disminuye 
con el espesor de materia atravesado, según una 
ley no simplemente exponencial, y, sobre todo, 
por los varios efectos que sobre la radiación 
ejerce el campo magnético ter restre. El primero 
de tales efectos geomagnéticos, en orden crono- 
lógico, fué descubierto, en 1927, por el holan- 
dés Clay, durante un viaje marítimo de Amster- 
dam a Batavia, realizando continuas medidas a 
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bordo del navío que transportaba el equipo expe- | 


rimental adecuado. Las medidas pusieron de ma- 
nifiesto que la intensidad de la radiación cós- 
mica (expresada en número de ¡ones formados 
por cm? de aire) variaba:con la latitud geomag- 
nética, o sea, referida al Ecuador magnético y 
no al geográfico. Este resultado importantísimo, 
confirmado poco después par las medidas de 
otros eminentes investigadores (A. H. Compton, 
Kolhorster, Millikan y colaboradores, entre 
otros), puso de relieve que la intensidad de la 
radiación ¡cósmica mínima en el Ecuador magné- 
tico aumenta hasta los 50% de latitud aproxima- 
damente, a pantir de la cual se estaciona. Ullte- 
riores medidas de Millikan, Bowen y Neher 
(utilizando globos-sordos y electroscopios mode- 
lo Neher, con un dispositivo especial que permi- 
te cargarlos cada cuatro o cinco minutos), con- 
firmaron el efzcto geomagnético de latitud a 
grandes alturas, si bien la curva de ionización 
cambia entonces con la latitud magnética. 


Ántes de conocido el efecto de latitud,. pare- 
cía indudable que la radiación cósmica sólo po- 
día ser de tipo ondulatorio, dado su encime 
poder penetrante. Con el descubrimiento de Clay 
las ideas cambiaron por completo, pues sólo es- 
tando constrtuida de partículas eléctricamente 
cargadas cabía explicar. la acción del campo 
magnético terrestre sobre la radiación primaria, 
que ¡penetra en la atmósfera. A base de este im- 
portantísimc resultado, y teniendo en cuenta la 
débil intensidad del campo magnético terrestre, 
las trayectorias, en arco de círculo, que el cam- 
po impor a las particulas, y, en fin, admitien- 
do un cierto valor para la energía de estas últi- 
mas, varios investigadores han abordado el es- 
tudio teórico del efecto de latitud. Los prime- 
rcs cálculos del norteamericano Epstein, en 1930, 
“indicaban que, para lectrones de energía pró- 
xima a 10” eV, existía una latitud crítica por 
debajo de la cual dos electrones eran detenidos, 
mientras que al norte de ella ¡podían alcanzar la 
superficie terréstre. “Pales cálculos, completados 
eh 1933. por el belga Lemaitre y su colaborador 
Vallarta, mostraron, sin embargo, que existían 
. dos latitudes críticas y nc una; en la zona com- 
prendida entre ambas latitudes, el número de 
electrones al nivel del suelo crece en dirección 
Norte, ¡pero en el casquetz polar, limitado por 
la latitud crítica más elevada, dicho número per- 
manece constante. Otra consecuencia de los 
cálculos de Lemaítre es, que la extensión del cas- 
quete polar varia con la energía de las particu- 
las y con la altitud, decreciendo con ésta, todo 
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ello en buen acuerdo con los resultados experi- 
mentales, 


Otro efecto geomagnético interesante, llama- 
do de longitud, fué también descubierto por Clay 
en 1934, al efectuar la travesía maritima Ams- 
terdam-Batavia, una vez ¡por Suez y otra do- 


- blando el Caba de Buena Esperanza, El efecto 
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de longitud—revelador de una ligera disimetria 
en el campo magnético terrestre, aun a grandes 
distancias—consiste en que las líneas de igual 
intensidad de la radiación transcurren, en gene- 
ral, ¡paralelas al Ecuador magnético ; pero en este 
último muestran una depresión sensible, la cual 
varía con la longitud del lugar. 

Existe, por último, el efecto geomagnético azi- 
mutal, o también Este-Oeste, Para destacar su 
interés bastará decir que su existencia viene a 
ser la mejor prueba de que la radiación cósmica 
primaria está formada por partículas, si no ex- 
clusivamente, al menos en su mayoría positivas. 
A este importantísimo resultado se llegó, utili- 
zando un dispositivo cuya parte esencial lo for- 
man. dos contadores tipo Geiger (3), montados 
uno sobre ctro en un soporte vertical giratorio. 
Conocida la dirección (Sur a Norte) de las 1í- 
neas de fuerza magnéticas en el campo terrestre, 
si las partículas son todas o en su mayoría posi- 
tivas, cabe prever que un mayor número de ellas 
atravesará ambos contadores cuando el soporte 
esté inclinado al Oesté; en cambio, si las par- 
tioulas fueran todas o en gran parte negativas, 
los contadorzs serían atravesados por un mayor 
número de ellas estando el soporte hacia el Este. 
Las observaciones de T. S. Johnson y de Alva- 
rez y Compton, al probar la existencia del efecta 
azimutal, demostraron que la radiación cósmica 
primaria está constituida, «n gran parte o en su 
totalidad, por partículas con carga eléctrica po- 
sitiva. El efecto geomagnético Este-Oeste, con- 
firmado por otros Investigadares, alcanza su va- 
lor máximo en el Ecuador magnético, según de- 
mostró Johnson, uno de sus descubridores. 


(3) Este admirable instrumento, mucho más 
sensible que el electroscopio, se basa en que la pe- 
queña ionización producida ¡por una sola partícu- 
la de gran energía (rayo cósmico, electrón o par- 
tícula «) se amplifica al engendrar por choque 
nuevos iones. El: contador Geiger consta de un 
tubo metálico (20 cms. de longitud y 5 cms. de 
diámetro) que lleva coaxialmente un alambre con- 
ductor, tenso y bien aislado. Entre ambos se es- 
tablece un potencial bastante alto y muy poco in- 
ferior al necesario para que salte la chispa. Cuan- 
do un rayo cósmico incide sobre el tubo, liberando 
electrones rápidos, éstos lonizan el aire y provo- 
can la descarga, cuya corriente es comunicada a un 
electroscopio sensible con mecanismo registrador. 
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En conclusión a lo dicho sobre los varios efec- 
tos geomagnéticos, agregaremos que ellos cons- 
. tituyen sendos argumentos a favor del origen ex- 
traterrestre de la radiación cósmica. En efecto, 
sólo así cabe explicar de manera satisfactoria 
resultados experimentales sólidamente estableci- 
dos, gracias al empleo de métodos admirables por 
su finura y precisión. 


Origen probable y constitución, según las ideas 
actuales, de la radiación cósmica. 


A su entrada en la atmósfera terrestre—aca- 


bamos de decirlo—la radiación cósmica está for- 
mada, al menos en gran parte, por partículas de 
carga positiva. Durante años se creyó que eran 
electrones positivos, engendrados en lugares re- 
motisimos del Universo. Ahora bien: la exis- 
tencia predominante, a acaso exclusiva, de 'posi- 
trones en la radiación cósmica primaria resulta 
poco verosimil, y ello porque el único proceso 
natural que los origina, la “materialización” 
produce al mismo tiempo “electrones negativos, 
cuya ausencia en la radiación es un enigma. Mas 
si la radiación primaria no está formada de po- 
sitrones, la hipótesis más plausible, admitida en 
la actualidad, supone que deben ser protones, 


dotados de gran energía y venidos acaso de ne-. 


bulosas remotísimas. ¿Cuál es, sin embargo, el 


origen de su gran energía, o, mejor aún, el me- 
canismo que la produce ? Hubo un tiempo en 


que, siguiendo a Millikan, se aceptaba que la: 


energía de la radiación primaria era debida a 
procesos de “desmaterialización” ocurridos en 


las profundidades ignoradas del Cosmos. La hi-. 


pótesis parecía werosímil, porque la “desmateria- 


lización” de elementos químicos ligeros condu- 
ce a valores de la energía muy semejantes «a los 
que entonces se atribuían a la radiación, Así, por 
ej2mplo, un cálculo sencillo (4) muestra que en 
la “desmaterialización” del helio se libera- 
rían 3,7 10% eV, valor análogo-a la' energía me- 





.(4) El cálculo se lleva a cabo merced a la fór- 
mula de Einstein, varias veces citada: h. v =me?, 
en que m designa ahora la masa de un: solo áto- 
mo. En el caso del helio, cuya masa atómica es 
4,00889, la masa de un átomo aislado se obtiene 
dividiendo este valor por 6,023 x 10% (número de 
Avogadro), con lo que resulta: 6,65 Xx 10—” gr, 
Mu'tiplicando esta masa por 9 Xx 10% (cuadrado de 
la velocidad de la luz), se tendrá la energía equiva- 
lente a un átomo de He.: 5,99 Xx 10— erg.; en fin, 
dividiendo por 1,6 x 10—”, resulta el valor de la 
energía expresado en electrón-voltios: 3,74 Xx 10?. 
Tratándose del uranio de masa atómica 238, un 
cálculo análogo da, «para masa de un átomo, 
3,95 x 10—” gr., equivalente ala energía 0,356.erg., 
o bien, a 2,2 x 10” eV. 


t 
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dia de da radiación cósmica primaria. 'Pero el 
avance en los métodos experimentales, habiendo 
pwesto en evidencia energías de 10% eV, y acaso 
más elevadas todavía, la 'hipótesis de Millikan. 
resulta inadmisible, ya que un cálculo análogo 
al antes citado demuestra que la energía corres- 
pondiente a la “desmaterialización” del uranio 
(el núcleo tatómico más pesado entre todos los 
estables conacidos) es de 2,2 10% eV, muy i1n- 
ferior, por tanto, a las mencionadas, Por todo 
ello, la hipótesis más plausible, en la actualidad, 
supone que los protones de la radiación prima- 
ria adquieren su formidable energía por acelt- 
ración en campos electrostáticos de extensión im- 
mensa, pero—según todas “as probabilidaces-— 
de escasa intensidad. Respecto al origen y loca- 
lización de tales campos, nada concreto se sube, 
pues hasta se ignora si'serán interestelares u 1n- 
tergalácticos. 


La radiación primaria de gran «nergía, luezo 
de penetrar en la atmósfera. terrestre, provoca 
una serie de fenómenos peculiares y somplejí- 
simos, cuyo esclarecimiento ha ido lográndose, 
poco a poco, en «stos últimos años. A ello han 
contribuido, en forma decisiva, ciertas teorias de 
eminentes fisicos y, sobre todo, los resultados 
conseguidos por destacadisimos especialistas, 
utilizando la “cámara de Wilson” en campos 
magnéticos intensos (5). Algunos de estos re- 
sultados son, empero, tan esenciales y han con- 
tribuído en tal forma al esclarecimiento de la 
radiación cósmica, que hacen inexcusable tratar 
aquí de ellos brevemente, 


Comencemcs por lo relativo a los descubri- 
mientos del positrón y mesotrón. Es muy inte- 
resante hacer notar que en ambos casos prece- 
dieron anticipaciones teóricas tan admirables co- 
mo fecundas. Asi, la existencia del positrón 
había sido prevista—en cierto modo—por el 


(5) Esta cámara, prodigiosa invención del fí- 
sico inglés C, T. R. Wilson, se ha revelado :como 
insustituíble en los estudios sobre la radiación cós- 


mica. He aquí, brevemente expuesto, su fundamen- 
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to: El recipiente cilíndrico que forma la cámara, 
y cuyo volumen puede variar al moverse un :«ém- 
bolo, contiene aire saturado de vapor acuoso; al 
descender el émbolo y producirse la expansión adia- 
bática del aire, éste se enfría y sobresatura, dando 
lugar a una condensación en gotitas sobre los 10nes 
gaseosos existentes. En consecuencia, si una par- 
tícula ¡onizante cualquiera penetra en la cámara 
en el momento de la expansión, los iones produ- 
cidos condensan sobre sí el vapor acuoso; ilumi- 
nando fuertemente, sobre fondo oscuro, las goti- 
tas de agua aparecen como una estela blanca, 
que, fotografiada, visualiza la trayectoria del pro- 
yectil atómico. 
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gran físico inglés Dirac, al aplicar al electrón 
la Mecánica: andulatoria, 'en su modalidad rela- 
tivista, creada por él. Y, en efecto, estudiando 
la radiación cósmica con la cámara de Wilson, 
situada en campo magnético intenso, Anderson 
—de acuerdo con lo pprevisto—descubrió una 
partícula de carga positiva y masa electrónica, a 
la que denominó positrón (abreviatura de post- 
tivo electrón). A modo de explicación sucinta, 
digamos que, así como las trayectorias electróni- 
cas en ausencia de campo magnético son recti- 
líneas, cuando el campo interviene las trayecto- 
rias son en arco de circulo, y «ello sea cualquie- 
ra la carga; pero siendo la curvatura necesaria- 
mente distinta. para los electrcmes positivos y 
negativos, la aparición de una estela curvada en 
sentido contrario a las bien conocidas de los 
electrorrzss pudo ser interpretado por Anderson 
con facilidad. Aunque el positrón sea induda- 
blemente una partícula e:emental, en la actuali- 
dad no se admite que pueda formar parte de los 
núcleos atómicos, Cierto que los radio0elementos, 
descubiertos por 1. Curie y F. Joltot, emiten po- 
sitrones nucl.ares ; pero así como los fotones no 
preexisten en la periferia atómica, apareciendo 
en el momento de la emisión, así los positranes 
de los radioelementos son engendrados en ¡ppro- 
cesos intranucleares, donde un protón se con- 
vierte en neutrón. La misma teoría de Dirac, ya 
citada, preveía la inestabilidad d2 los positro- 
nes, dada su facilidad para chocar con los elec- 
trones ordinarios, tan abundantes en la perife- 
ria atómica. Este importantísimo fenómeno de 
la “desmaterialización”, a que hemos aludido 
en otro lugar, ha sido confirmado por las mara- 
villosas exprriencias de los franceses F. Joliot 
y J. Thibaud, entre ctros. Lo mismo que el elec- 
trón ordinario, el positrón provoca fer.3menos 
de ionización o emisión de fotones al actuzr sc- 
bre los electrones periféricos de los átomos, pro- 
piedad a la qu: debe el ser visible en la cámara 
de Wilson, Ambas clases de e:ectre nes—positi- 
vos y negativos—ejercen una acción muy pecu- 
liar cuando atraviesan e! campo eléctrico muy 
intenso que rodea los núclzos atómicos. Al ser 
frenado o acilerado el electrón por el campo, se 
produce la emisión de rayos y, los cuales, a su 
vez, por “materialización”, en presencia de nú- 
cleos pesados "engendran un pa: electrónico, y 
así sucesivamente. Tal es 1 origen del proceso 
en cascada o reveladores, cuy1 existencia ha 
puesto de manifiesto la cámara de Wi.son, ap:l- 
cada al estudio de la radiación cósmica. 


Pasemos ahora al imcsotrón, otro de los ha- 
llazgos sensacicnaes logrados «n el estudio de 
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los rayos cósmicos. Las anticipaciones teóricas, 
en este caso, se deben al gran físico japonés Yu- 
kawa, y ello como consecuencia de su teoría so- 
bre las fuerzas nucleares. Así como las accio- 
nes entiz cargas eléctricas se explican adecuada- 
mente en la teoría del campo electramagnético, 
desarrollada por Faraday y Maxwell, así ttam- 


.bién las acciones entre los constituyentes de los 


núcleos atómicos cabe explicarlas—según Ym- 
kawa—admitrendo que cada nucleón (los pro- 
tones y neutrones que integran los núcleos, reci- 
ben ahora el nombre de nmucleones) posee un 
campo eléctrico intenso que desarrolla fuerzas 
potentísimas cuando ótra partícula nuclear pene- 
trá en él. La analogía en que Yukawa fundó 
su teoría llevaba a la conclusión de que, lo mis- 
mo que los fotones transportan la energía del 
campo electromagnético, las partículas y (de car- 
ga positiva o negativa), ideadas por el físico ja- 
ponés, al permitir la transformación recíproca 
de neutrones en protones, explicarían las fuerzas 
nucleares. Su alcance extraordinariamente pe- 
queño (alrededor de 107 **? cms.) y el valor enor- 
me d: tales fuerzas las diferencian por comple- 
to de las citras conocidas. Resulta admirable y 
sorprendente que las principales características 
asignadas por Yukawa a sus partículas: masa 
unas 200 veces mayor que la del electrón, carga 
positiva o negativa y vida media muy efimera 
(alrededor de 1077 seg.), concuzrden con» las 
del mesotrón, descubierto en 1937 por Anderson 
y Meddermeyer, estudiando la radiación cósmica 
con cámara de Wilson en campo magnético in- 


“tenso y provista en Su interior de una lámina 
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de plomo a guisa de diafragma. Ulteriores in-. 
vestigaciones han venido a demostrar que la 
masa probable del smesotrón (término que sig- 
nifica electrón pesado) es 180 veczs la del elec- 
trón ordinario, que su carga es positiva o nega- 
tiva y, en fin, que su vida media es muy efí- 
mer¿, alrededor de dos «microsegundos. De 
acuerdo asimismo con las previsiones de Yuka-' 
wa, e, mesotrón se desintegra, dando un electrón 
y una partícuia neutra, acaso el neutrino (6); 
la piueba dirzcta de ello se debe a los ingleses 
Williams y Roberts, quienes, utilizando la cáma- 
ra de Wilson, obtuvieron una fctografía donde 
apare .e la estela de un mesotrón y, emergiendo 
da elia, otra más fina de un «electrón. 


Uua gravwz dificultad de la teoría de Yukawa 
es que no explica la escasa o nula interacción 


(6) Partícula hipotética de masa en reposo 
nula y sin carga, postulada por W. Pauli y no iden- 
tificada todavía. 
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de los mesotrones y el campo eléctrico nuclear. 
Esta dificultad, que pone en grave aprieto la teo- 
ría del físico japoriés referente a las fuerzas nu- 
cleares, constituye un enigma para la física ató- 
mica actual. Con todo, es indudable que los me- 
sotrones intervienen en los núcleos atóriicos, 
como lo prueba el hecho observado en la cáma- 
ra de Wilson, de que ciertos rayos cósmicos, al 
actuar scibre el nitrógeno del atre, provocan la 

expulsión de numerosos mesotrones. Debido a 
su carga eléctrica, éstos provocan fenómenos de 
ionización, o bien, por impacto directo, arrancan 
a los átomos electrones de gran energía, los cua- 
les originan luego procesos en cascada. 


'[omando por base las nociones precedentes, 
veamos cómo se supone actualmente constituida 
la radiación cósmica. Además de la radiación 
primaria, formada por protones de gran ener- 
gía, es usual distinguir en la radiación que atra- 


viesa la atmóstera una componente dura, Capaz: 


. de atravesar espesores equivalentes a 30 m. de 
agua, y otra blanda, que es detenida por peque- 
ños espescres de plomo. Entre la radiación pri- 
maria y las dos componentes «*xiste una relacion 
genética, aún no esclarecida por completo, pero 
sí lo bastante para dar cuenta satisfactoria de 
los fenómenos tan complejos observados. He 
aquí cómo las cosas suceden, en opinión de emi- 
nentzs investigadores: los protones de la radia- 
ción primaria, al actuar sobre los núcleos ató- 
micos, engendran uno o más mesotrones, según 
que él impacto teriga lugar sobre el hidrógeno 


o sobre citros elementos. Sin embargo, a veces : 


aparecen cascadas mesotrónicas, según han de- 
mostrado Janossy, Rochester y otros, emplean- 
do contadores de Geiger funcionando en COf- 
cidencias múltiples, y, más claramente aún, Ro- 
chester con la cámara de Wilson. La teoría nzás 
aceptada en la actualidad, debida a Hamilton, 
Heitler y Peng, explica la aparición de mesotro- 
nes aislados en los choques inelásticos de un 
protón con otro o con un neutrón, mientras que 
si el choque tiene lugar con núcleos atómicos pe- 
sados, aparece una cascada mesotrónica. Ahora 
bien: dada la inestabilidad de los mrsotrones, 
al engendrarse en la alta atmósfera y penetrar 
hasta la superficie terrestre, o se desintegran, o, 
por impacto directo con rlectrones, producen los 
“reveladores” ya citados. Sólo así cabe explicar 
la existencia de electrones bajo grandes espeso- 
res de plomo, o a grandes profundidades bajo 
tierra y agua. Resulta, pues, que la componente 
dura de la radiación cósmica está formada, en 
su mayor parte, de mesotrones; sin embargo, en 
la actualidad se admite que una ínfima parte de 
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dicha componente debe consistir de protones, 
néutrones y acaso de alguna otra partícula neu- 
tra más penetrante, no identificada todavía, 


La componente blanda de la radiación se en- 
gendra en un proceso de segundo orden (el pri- 
mero es la formación de mesotrones), que, se- 
gún lo dicho antes, cabe esquematizar en la for- 
ma siguiente: Cuando un electrón (positivo O 


negativo) de gran «nergía—engendrado por la 


desintegración O impacto de mesotrones—pasa 
muy cerca de un núcleo atómico, se produce la 
emisión de rayos y, los cuales, a su vez, por “ma- 
terialización” en presencia de núcleos pesados, 
engendran dos electrones ; éstos, a su vez, si pa- 
san muy cerca de núcleos atómiicos, E Ori- 
ginar más rayos y; ellos, a su vez, nuevos pares 
electrónicos, y así sucesivamente, en un proceso 
de multiplicación en cascada muy rápido. Como 
la energía del electrón primitivo se va subdivi- 
diendo, el fenómeno alcanza un máximo, pues 
llega un momento en que las fotones y electro- 
nes serán incapaces de continuamlo. La existen- 
cia real de “reveladores” de gran extensión 
(hasta más de -100 metros cuadrados), descu- 
bierta por el francés P. Auger y colaboradores, 
ha sido demostrada por Lovell y Wiison con dos 
cámaras de condensación provistas de un dis- 
positivo «especial que sólo actúa cuando un gran 
número de electrones atraviesa simultáneamente- 
ambas cámaras. En esta clase de “reveladores” 
se cree intervienen más de un mullón de electro- 
nes, correspondiendo a energias de 10% eV o 
aún mayores. La interpretación teórica de los 
“reveladores” 'ha: sido hecha, de una parte, por 
Oppenheimer, y de otra, por Bethe y Heitler, 
tomando por base «el fenómeno de “materializa- 
ción”; en concordancia con la teoría, la apari- 
ción de “reveladores” es más frecuente en la 
alta atmósfera que al nivel del suelo. 

Los fenómenos a que da lugar la radiación 
cósmica, a través de la atmósfera terrestre y 
bajo el agua o la superficie del planeta, son tan 
complejos, sin 'embargo, que aún exigirán mu- 


chos esfuerzos de todo orden ¡pára su esclare- 


cimiento completo. En la actualidad se proyec- 
tan vuelos eestratosféricos en aviones o globos 
especiales, equipados con cámaras de Wilson -y 
contadores Geiger muy ligeros, a fin de explo- 
rar la alta atmósfera. Con lo dicho bastará para 
dar una idea de las dificultades extraordinarias 
que han de superar los experimentadores y el 
interés especialísimo de las futuras investiga- 
ciones. 
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¿Es posible utilizar, en forma aprovechable, la 
gran energia de la radiación cósmica? 


Varias veces ya, en el curso de estas páginas, 
nos hemos referido al enorme poder «penetrante 
y gran energía de la radiación cósmica, Ambas 
magnitudes están ligadas, sin duda alguna, en- 
tne sí; pero habiendo fracasado—por inaplica- 
ble—la fórmula tan utilizada para la radiación «, 
s2 imponía la medida directa de la energía co- 
rrespondiente a la radiación cósmica. La cáma- 
ra de Wilscn: resolvió, una vez más, la dificul- 
tad. En presencia de un campo magnético 1m- 
tenso, perpendicular a la trayectoria de las par- 
tículas, éstas describen arcos de círculo, cuyo 
radio puede determinarse fotografiando la este- 
la que las partículas ¡producen en la cámara. La 
teoría permite deducir, con toda sencillez, que el 
producto del campo magnético por el radio de 
curvatura en cuestión mid la cantidad de mmovi- 
wiento (producto de la masa por la velocidad) 
de la partícula. En fin, conocidas la masa y la 
carga de esta última, será posible calcular la ve- 
locidad y, por tanto, la energía. Tratándose de 
los procesos en cascada ordinarios, o de los ex- 
cepcionales que intervienen en el efecto Áuger, 
la energía total se obtendrá sumando las corres- 
pondientes a. cada una de las estelas. De esta 


suerte se ha logrado averiguar que la energía. 


media de las partículas primarias de la radia- 
ción cósmica vale — 10” eV, y la energía mi- 
nima, > 
un espectro energético continuo, habiendo tam- 
bién partículas cuya energía alcanza 10 eV o 
más. 


Ya indicamos en otro lugar que ninguna otra 
radiación posee «nergías de este orden, pues ni 
aun “desmaterializando” los núcleos de uranio 
(el elemento estable más pesado) se alcanzan va- 
lores tan innrensos. Cierto que en este aspecto lla 
radiación cósmica no es comparable con nada; 
pero en cambio, por lo que a mtensidad se refiere, 
las cosas varían. Por intensidad de una radia- 
ción se entiende la energía que transporta :por 
segundo a través de un centímetro cuadrado. 
En el caso de los rayos cósmicos, su medida po- 
drá lograrse midiendo el múmera de pares 1óm- 
cos que engendra en el aire desde su entrada en 
la atmósfera hasta el nivel del suelo. Estas me- 
didas han sido llevadas a cabo mediante la cá- 
mara de ionización y Operarido a diversas altu- 
ras (desde la superficie terrestre hasta cerca del 
límite de la atmósfera). La representación grá- 
fica en un sistema de coordenadas cartesianas, 
tomando en ordenadas el número de lones por 


2.10% eV. Entre ambos valores existe . 
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segundo y centímetro cúbico de aire (referido a 
condiciones normales) y en abscisas las alturas 
correspondientes, expresadas en metros de agua, 
permite averiguar, por integración gráfica, el 
número de ¡ones que se busca. En fin: multipli- 
cando «este número por el potencial, en voltios, 
necesario para producir un par 1ónico en el aire, 
se obtiene la intensidad media de la radiación 
cósmica. 


Pis bien: en lo que a la intensidad se refie- 
re, los rayos cósmicos se hallan muy por debajo 
de la radiación solar. Como se sabe, la intensi- 
dad de esta última vale, aproximadamente, dos 
calorías por minuto y centímetro cuadrado de 
la superficie terrestre; 'tenrendo en cuenta el va- 
lor de la caloría, 4,186. 10” erg., se deduce con 
facilidad que la energía por centímetro cuadra- 
do y segundo procedente del Sol *s de 1,4.10% 
erg. En “cambio, tratándose de la radiación cós- 
mica, las medidas de ionización indican que la 
energía es de 2,5.10* eV, o bien (multiplicando , 
por 1,6.10—*?, valor del electrón-voltio), 4.10” 
erg. En resumen: la intensidad de la radiación 
solar es unas 300 millones de veces mayor que 
la correspondiente a la radiación cósmica. 


A.base de lo anterior, es fácil imaginar si 
será o no posible wtiizar en formo aprovechable 
la gran energía de la radiación cósmica. En el 
estado actual de nuestros conocimientos, dicha 
utilización no parece realizable, pues si la ener- 
gía solar—enormemente más intensa—no ha 
sido casi utilizada hasta ahora directamente por el 
hontbre, a menos que se descubra algún proceso 
cumulativo especial, el aprovechamiento de la 
energía cósmica parece en la actualidad irrea- 
lizable. Acaso llegue un día, es cierto, en que 
explosiones núcleares, como las descubiertas por 
Auger y sus continuadores, puedan ser utiliza- 
das para iniciar grandes procesos energéticos ; 
mas, sin excluir tal posibilidad u otras que pue- 
dan surgir, la energía de la radiación cósmica 
no es por ahora utilizable. 


Con todo, los estudios de la radiación cósmica 
prosiguen con renovado ardor, por las numero- 
sas e importantisimas cuestiones que plantea. 
Así, el origen de la radiación misma suscita pro- 
blemas de gran interés para la Astrofísica y la 
Cosmología. De otra parte, las enormes fracuen- 


cias o pequeñisimas longitudes de onda que en 


la radiación cósmica intervienen, abren perspec- 
tivas extraordinarias a la física nuclear, en co- 
nexión con el principio «de imcertidumbre, for- 
mulado hace años por el gran físico alemán 
W. Heilsenberg. 
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Información del Extranjero 


Vista en vuelo del nuevo avión «americano de reacción Chance Vought XF6U-1 “Pirate”, 


AVIACION 


MILITAR 





e a 


que des- 


awrrolla una velocidud superior « los 800 kilómetros por hora, 


ALEMANIA 


Extinción de log restos de la 
Luftwaffe, 


Sólo en la zona norteameri- 
-cana Se ha verificado la des- 
trucción de 4.000 aviones y 
30.000 motores alemanes. To- 
dos los areródromos' no utiliza- 
dos por la Aviación norteame- 
rTicana han sido devueltos «a fi- 
nes agricolas. 

Los Oficialea de la 'Aviación 
norteamericana permanecen en 
contacto con sus camaradas in- 
gleses, franceses y rusos. para 
no perder de vista a los anti- 
“«guos «pilotos de Ja: Luftwaffe. 


ESTADOS UNIDOS 
« Pedidos a la Boeing. 


La AAF ha hecho un pe- 
lido a la Casa Baeing de 133 
bombarderos “B-50” y diez 
“C-97”, por valor de 200 millo- 
nes de dólares. 


rd 


Se va a devolver a Islandia. un 
aeródromo. 


El Mando .de las fuerzas 
aéreas del Ejército nortsame- 
ricano anuncia que va a ser 
devuelta la ¡posesión del a:ró- 


dromo que usufructuaban las 
fuerzas de los Estados Unidos 
en Islandia al Gobierno” islan- 
dés, Los Estados Unidos reten- 
drán «el derecho de aterrizaje 
para los aviones civiles y mi-. 
litares, 


Economías presupuestarias 


A]. recomendar el Presidente Truman al Congreso el Presu- 


puesto de la Aviación militar y civil para 1947-48, 


las Comisio- 


nes del Congreso han empezado su labor con el fin de reducir las 
cantidades previstas sobre la base de economía: del Partido Re- 
publicano, que consiste en un 20 por 100, 

Los eréditos correspondientes al año fiscal que Aaa el 
30 de -Junio de 1947 y el AS para el año fiscal de 1948, 


son como sigue: 


Oficima Aeronáutica de Marina 


Cuerpo Aéreo del Ejército ..... dN 
Administración Aeronáutica Civil... 
Consejo Aeronáutica Civil ....... 
Oficina de Meteorología ........ 


N. A. C, A, 


Dai 26.500.000 


1.M.AU LDL ano. «..<.. name o. .< ve. .treass.s 


1947 1948 - 

Dólares Dólares 
os 780.760.000 536.000.000 
O 1.039.500.000 850.000.000 
78.622.381 102.462.000 
ao: . 2.532.578 3.380.000 
dd 20.962.000 23.860.000 
33.880.000 


e 1.948.876.659 1.549. 582.000 
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Para el entrenamiento de pilotos de la Marina ha sido construído 
el North American “XSN2J-1”, propulsado por un motor “Wright 
Cyclone 9” de 1.100 cv. . 


Gran seguridad en los vue- 
los transoceánicos durante la 
guerra. 


En «sus vuelos transoceáni- 
COg durante la guerra, solamen- 
te tres aviones “DC-4” fueron 
perdidos en le] mar en «el curso 
de 79.642 vuelos sobre lel At- 
lántico y el Pacífico. En "la es- 
tadística se incluyen todos los 
vuelos hechos de 1942 a 1945 
por el Comando de Transpor- 
te Aéreo de las fuerzas aéreas 
de Ejército de 1os Estados 
Unidos, el Servicio de Trans- 
porte Aéreo de la Marina y ¡az 
líneas “aéreas comerciales en 
sus operaciones de transport», 
conforme al contrato, para jos 
servicios militares, 


Plan de entrenamiento de la 
Reserva Naval Aérea, 


Desde el 1 de julio de 1946 
funciona nuevaménte el Naval 
Air Reserve Training Com- 
mand (Mando Naval de En- 
tremamiento - de la Reserva 
Aérea). El plan de instrucción 
afecta ¿ 6.100 pilotos, 2.800 
Oficiales de otras clases y 
20.000 hombrés de personal 
técnico, e 

Sus medios comprenden: 

21 bases, 15 grupos de gran- 
des aviones, 5 grupos para por- 
taviones medios, 35 grupos 
para portaviones de escolta, 
45 escuadrones de  observa- 
ción, 21 ¡escuadrones antisub- 
marinos, 24 escuadrones de 


transporte, 21 escuadrones de 
caza-bombarderos. 
El Naval Air Reserve .Traj- 


ning Command -dispone de. 


1.900 aviones. El personal há 
de tener cien horas de vuelo 


anuales, y e] de la reserva vo-"' 


luntaria, cincuenta horas, 


Vuelos de observación meteo- 
rológica sobre el Polo «Norte. 


Según anuncia el Genera] de 
Brigada Donald Yates, Jefe de 
los Servicios de Meteorología 
de la Aviación norteamerica- 
na, fuerzas aéreas de los Es- 
tádos Unidos han comenzado 
a realizar vuelos. de observa- 


ción meteorológica «sobre el. 


Polo Norte. A partir del mes 
de mayo, tales vuelos se rea- 
lizarán diariamente. 


Nueva lorganización militar en 
sieté amplias zonas. 


En diciembre de 1946 fueron 
organizadas siete zonas de im- 
portancia militár capital para 
10 Estados Unidos. Las unida- 
des estacionadas en cada: una 
de ellas han sido colocadas bajo 
un mando único, dependiente de 
los Join Chiefs of Staff (Je- 
fes adjuntozg de Estado Ma- 
yor), Estos teatros son los sl- 
guientes: 

Extremo Oriente.—Mandado 
por un Oficial General del 
Ejército de Tierra. 

. Pacífico. — Mandado por un 
Oficial] General de la Marina. 
Alaska. — Mandzado por un 


- Oficia] Genera] del Aire, 
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Atlántico.—Mandado por un 
Oficia¡ Genera] de la Marina. 

Caribe. — Mandado por un 
Oficial General del Ejército de 
Tierra. 

Nordeste.-—Mandado por un 


- Oficial General mo designado. 


La zona Nordeste es un 
mando que engloba ten su au- 
toridad todas das defensas de 
los bastiones del nordeste del 
Continente americano. La zo- 
na "Noroeste está constituída: 
por Alaska y las Aleutianas. 

Ej] Strategic Air Command, 
que hasta ahona dependía del 
Mando supremo de las 'Army 
Air Forces, depende ahora di- 
rectamente de los Joint Chiefs 
of Staff. : 


Efectivos de las AAPF., 


En 1 de enero de 1947, el 
Ejército del Aire americano 
comprendía: 

53.000 Oficiales, de ellos. 
7.000 en activo. j 

330.000 hombres, de ellos 
15.000 llamados a filas, 

En 1 de julio de 1947, los 
efectivos serán los siguientes: 

60.000 Oficiales, de ellos 
18.000 en activo, 

304.000 hombres walistados. 

En el nuevo proyecto de 
Presupuestos para 1947-48, in- 
ferior a] Presupuesto en vigor, 
figura como anexo un memo- 
rándum que propone que de 
los 70 Regimientos previstos en 
la organizáción de da postgue- 
rra, 55 seán establecidos a ba- 
se dez 80 por 100 de los efec- 
tivos y 15 permanezcan en 
cuadro. 

Sin embargo, el Estado Ma- 
y0r espera «disporier,+ a fines 
de 1947, de 70 Regimientos. 
con e] 80 por 100 de sus efec- 
tivos. . 

En octubre de 1946, la Army 
Air Force reanudó la forma- 
ción de 575 Oficiales pilotos, 
a fin de cubrir las bajas origi- 
nadas ¡por la desmovilización. 

En esta primavera, la AAF 
piensa reanudar el entrena- 
miento de pilotos de aviones de 
transporte de tropas, Esta en- 
trenamiento durará '52 sema- 
nas, en lugar de 24, como su- 
cedía antes (dde la guerna. 

Los planes actuales, a reser- 
va de la cifra de efectivo que 
sea fijada por el Congreso, 
afectan a tres reemplazos de 
500 alumnos anuales, 
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Efectivos militares, 


Los últimos proyectos para 
el porvenir del War Departa- 
ment serán los siguientes: 

Un Ejército regular da 
875.000 hombreg (de los cua- 
les 50.000 serán Oficiales), así 
repartidos: 400.000 hombres, 
para Aviación; 300.000 hom- 
bres, para el Ejército de Tie- 
rra, y 175.000, para los Servi- 
vicios. Para: el 1 de julio 
de 1947 tendrán todavía un 
efectivo de 1.070.000 hombres 
. (400000 de Aviación y 670.000 

de Tierra), distribuídos en la 
siguiente forma: 

Europa. — Uma división, dos 
equipos de combate, un regi- 
miento de policía motorizada 
y 11 grupos aéreos, 

Mandos del Noroéste. — Dos 
grupos aéreos. | 

Islas Caribes.—Un regimien- 
to y dos grupos aéreos. 

Pacífico.—Dos divisiones y 
16 grupos aéreos. 

Japón. — Seis divisiones y 
seis grupos aéreos. 

- La Army ¡Air Forces piensa 
invertir 900 millones de gdóla- 
res en 1947-48 para pedidos de 
material y 347 millones en un 
prográima de investigaciones. 


La industria aeronáutica de los. 


Estados Unidos, que durante la 
guerra empleó hasta 2.080.000 
personas, emplea actualmente 
sólo 160.000, 


GRAN BRETAÑA 


Descontento entre los pilotos 
militares. 


La: reconstrucción de la Avia- 
ción militar danesa tropieza 
con ciertas dificultades, pues 
diez Oficiales dáneses, cuya ex- 
periencia de guerra la adqui- 


rieron en la; RAF o al servicio - 


de la, fuerzas aéreas noruegas 
en la Grán Bretaña y «el Ca- 
nadá, y que desde 1945:se ha- 
llaban a] servicio de la Avia- 
ción militar danesa, desean 
abandonar este Cuerpo. 

Según ellos, el armamento 
aéreo de Dinamarca se efectúa 


con mucha lentitud. Hasta aho-. 


ra aún no se ha formado la 
primera «escuadra, y sólo dos 
pilotos militares han sido ins- 
truídos en Dinamarca. Entre 
los ocho pilotos de guerra res- 
tantes «e przvén otras dimi- 
siones. 


de reacción G 


Pilotos femeninos en la RAF. 


Las mujeres podrán partici- ' 


par como pilotos no combatien- 
tes de la RAF y formar parte 
de las dotzchbnes aéreas, por 
vez primera desde que fué fun- 
dado dicho Cuerpo aéreo. 
También proyecta e] Gobier- 
no británico la creación de un 


Cuerpo de reserva: de pilotos ' 


entre las mujeres que se des- 
taquen más en estas activida- 
des. 


Escasez de combustible. 


Un portavoz de] Ministerio 
del Aire inglés ha manifesta- 
do que se procedería a suspen- 
der e] alistamienao de reclubas 
destinados a las fu:rzas aéreas 
hasta QUe mejore la situación 
del combustible. Agregó que en 
muchos ¡eródromos no había 
combustible ni para los servi- 
cias de cocina. 


Declaraciones del Ministro del 
Aire ánte el Parlamento. 


Ej Ministro dez Aire inglés, 
Noel Baker, al defender el pre- 
supuesto de su J)epartamento, 
mencionó el «fecto causado en 
Alemania por la ofensiva aé- 
rea: inglesa, que, sigún el Mi- 
nistro, hubiera obligado a Ale- 
mania a rendinse en el plazo 
de unas semanas de haber con- 


.tinuado la guerna algún tiempo. 


Añadió que había nombrado 
un Comité, formado por técni- 
cos y por representantes de los 
patronos y de los obreros, pa- 
Ta estudiar la posibilidad de 
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que aumentase la mano de obra 
en “os servicios ide Aviación. 
Había ¡escasez también de ins- 
.tructores, y el Ministro ha he- 
cho un llamamiento al perso- 
nal que había servido durante 
la guerra, para; que volviese a 
la Aviación y sigulese la ca- 
rrerá de las armas. 


El nuevo presupuesto dé la 
Aviación militar, 


El proyecto de Presupu:zsto 
británico para el año fiscal ' 
1947-48 prevé para la Aviación 
militar gastos por valor de 214 
millones de : libras, mientras 
QUe en 1946-47 fué de libras 
225500.000 En estas cifras se 
halla comprendida una partida 
de 19.500.000 libras (80 millo- 
nes en 1946-47) para la des- 
movilización y: «otros gastos 
para reducir la RAF u sus efec- 
tivos de paz. Como un millón 
de hombreg y mujeres serán 
licenciados durante” el año en 
curso, los gastos por sueldos 


quedarán reducidos a libras 
60.300.000 (149.500.000 libras 
en 1946-47). 


Lo. efectivos de la RAF se- 
rán réducidos, de 760.000 hom- 
bres ía: fines de marzo de 1947, 
a 370.000 a fints de marzo 
de 1948 (la cifra indicada en 
el Parlamento es de 315.000 
hombres). La contribución de 
la. Gran Bretaña para el en- 
tretenimiento de los gastos me- 
teorológicos de la OPACI 
se halla comprendida en las 
1882.000 libras, . destinadas al 
Servicio Meteorológico, 


pe 
Al 
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He aquí el Douglas D-558 “Skystreak”, propulsado por un motor 
eneral Elediric “TG-180”. Según sus: fabricantes, 
está destinado a la investigación. * 
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Se estudian nuevos procedi- 
mietntog tácticos de bombardeo. 


Desdiw principios de 1946 
existe en M:rhan (Nclfork) un 
Instituto Central para vuelos 
die bombardeo de la: Roya] Air 
Force (RAF Central Bomber 
Estabiischement), cuy objeto 
es ¡desarrollar nuzvog precedi- 
mientos tácticos de bomb:rdeo 
y coordinar la actividad de los 
bombarderos en todo: «el Imperio 
británico, El Comandante d:l 
citado Instituo, Air Comodore 
G. R. Spencer, se trasladó en 


€] mes kle enero pasado «11 Afri-. 


ca del Sur, acompañado de ca- 
torce. Oficiales esp:zcializados 
de aquel establecimiento, para 
conferenciar con la Aviación 
militar sudafricana sobre nue- 
vos métodos dez bombardeo y 
examinar das' condiciones par- 
ticulares del Africa de] Sur con 
relación a “a táctica de ataques 
aéreos. Seguidamente tendrán 
lugar convers:ciones análogas 
con e] Comandante de la RAF 
en el Mediterráneo y el Extr:- 
mo Oriente. 


Abastecimiénto aéreo. 


Aviones “Lancaster”, de la 
Comandancia Aérea de la In- 
dia, han arrojado desde «el “ire 
más de 300 toneladas de víve- 
res para las once unidades de 
fusileros de Assam, :en ¿a fron- 
tera de la India. 

Hasta ahcra, este servicio 
de abastecimiento lo realizaban 
8.000 coolfes, cada uno dea los 
cuates transportaba 30 kilogra- 
mos «le peso y tardaba seis 
meses en llegar a su destino. 


. - - te 


“tar ¡italiana 


Proyecto de bases aéreas en el 
estuario del Támitsis. 


5] Ministro de] Aire británi- 
co ha abardonado el plan de 
construcción de una base de 
hiklros :¿n Lagstone Harbour, 
Porsmouth, y estudia un pro- 
yecto de una base de hidros 


en Cliffe, sobre el estwario del 


Támesis, entre Gravesend y 
Rochester. El proyecto prevé 
igualmente la construcción de 
un aleródromo, que será unido 
a la base de hidros por dos 
túneles subterrán:os. Estas ¡dos 
bases tendrán un sistema de 
control común, 
HOLANDA 

Aviones británicos para la 
Aviación naval, : 

El Gobierno holandés ha pe- 
dido a la Hawker Aircraft Lt:l. 
un Número no indicado de 
caza :'embarc:dos monop'"azas 
“Hawker ' Sea Fury-X” para 
la Aviáción nava] nererlande- 
sa. Se h:: decidido equipar toda 
la Marinz holandesa con avic- 
nes británicos” En 1945 se pl- 
dieron ya quince aviones em- 
barcadoz “Fuin:y Firefly”. 


. ITALIA 


Efectivos permitidos a la Avia- 
ción Militar. 


El texto del Tratado'de Paz 


entre los aliados e Italia, pu- 
blicado el 17 de enero de 1947, 
confirma que la Aviación mili- 
podrá disponer 
como máximo de 200 aparatos 


«prenda cada vez más 
“de propulsión por reacción, de 
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de caza y de reconccimiento, in- 
cluso los de la Aviación naval, 
sÍ como 150 aparatos sin ar- 
mamento destinados a trans- 
portes, salvamento, instrucción 
y serviciog de enlace. El efec- 
tivo de la Aviación milibar no 
deb:rá exceder de 25.000 hom- 
bres. 

Según decisión del Ministe- 
rio del Aire, un décimo sola- 
mente de ¡este efectivo estará 
compuesto' de Oficiales, que ac- 
tualmente se eleva a 8.270; 
5.800 ¡le ellos serán :icenciados. 


SUECIA 


Suecia moderniza su material 
ajléren, 


El Comandante en Jefe de 
las fuerzas armadas suecas ha 
hecho recientemente unas de- 
ciaraciones respecto a Uña re- 
organización profunda «de las 
fuerzas aéreas, que compren- 
derían esencialmente formacio- 
nes de Avizción de caza y de 
asalto, Suecia Se preocupará 
especialmente de poseer una 
Aviación da caza dotada de 
material modarno (qUe com- 
aparatos 


fabricación sueca, Asi, «] avión 


fla caza “J-21” sará transfor- 


mado 'próximamente en avión 
de propulsión por reacción, 
convirtiéndose en el “J-21 R”. 
Para. la caza nocturna s2 pro- 
yecta utilizar aviones de asal- 
to bimotores. La Aviación de 
asalto propiamente dicha com- 
prende aviones de bomb:rdeo 
medio equipados con bombas, 
cañones, -cohetes y, eventual- 
mente, torpedos. 





Derivado del Northrop “XB-35”, se ha ocatada el “YB-49”, que está propulsado por ocho moto- 
ses de reacción General Electric “Allison J-36”. 
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TECNICA Y MATERIAL AEREO 





El último producto de la De Havilland, en la rama de motores, es el DGT 50 “Ghost”. Desarrolla Una 
ii superior a los tipos que le precedieron, 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevo aparato de distribución 
y médidal de carburante, 


Ha «sido puesto en servicio 
por la Boeing Aircraft Co. un 
nuevo aparato de distribución 
y medida de carburante. Este 
nuevo sistema será montado so- 
bre 55 cuatrimotores comer- 
ciales “Stratocruiser”, actual- 
mente en construcción, Un es- 
quema de la instalación distri- 
buidora figura sobre el tablero 
de a bordo, donde constante- 
mente e] piloto o el mecánico 
Se dan una idea de la circu- 
lación de] carburante, 


- Turborreactor “Packard”. 


La Packard Motor Car. Co. 
anuncia que está trabajando en 
un nuevo tipo más eficaz de 
turborreactor, pára aviones y 
proyectiles, 
«¿le avión se encuentra todavía 
én la lista restringida «del Ejér- 
cito, cuyo Mando de material 
aéreo há contratado la cons- 
trucción del turborreactor, y 
que Jas pruebas de la fábrica 
han tenido éxito. 


Manifestó que el 


Datos sobre el “XP4M-1”. 


El avión experiment] de 
bombardeo y reconocimiento de 
la Marina norteamericana 
“XP4M-1” es un aparato de 
ala media, enteramente metá- 
lico y con un tren de aterriza- 
je retráctil, equipado con mo- 
tores de émbolo y reactores a 
la vez, Será empleado como 
avión d¿kda reconocimiento de 
gran radio de acción, como 
bombardero torpedero y como 
mina dior, 

Su armamento consiste en 
dos cañonez de 20 mm. en la 
parte posterior y seis ametra- 
lladoras de 12,7 mm. en los 
otros. emplazamientos. La car- 
gia máxima de bombas es de 
5.440 kilogramos. — 

Será construído por la Glenn 
L. Martin Co., e irá provisto 
de ¡dos motores «en estrella 
(28 cilindros en 4) Pratt € 
Whitney R, 4360-4 “Wasp Ma- 
jor”, refrigerados por aire, de 
3.000 cv. al despegue y de 
2.400 cv. de potencia. 


Actividades de la Cessna. 
La Cessna ha reanudado la 
producción de treinta aviones 


al día en su fábrica de Wi- 
chita. 
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El motor más potente de] 
mundo, 


El Lycoming “XR-7755” es 
actualmente el motor más po-- 
tente dej mundo, Desarrolla 
5,000 cv. a 2.600 "r. p. m. en el 
despegue y 4.000 cv. a 2.300: 
revoluciones por minuto en: 
funcionamiento continuo. El 
motor ws de 36 cilindros, cuátro: 
filas de nueve cada una, de eje 
sencillo, refrigerado por líqui-- 
do, «dde tipo radial. 


La Marina probará un equipo: 
GCA perfeccionado. 


La Marina está instalando. 
una nueva estación len la isla. 
de Rodas, para comprobar la. 
efectividad del sistema de ate-- 
rrizaje “radar” por acerca- 
miento controlado desde tierra, 
así como también un equipo de 
mayor precisión, El último: 
equipo construído por la Ben- 
dix Aviation necesita sólo cua- 
tro hombres, en lugiar de cin- 
co, y permitirá el acercamien- 
to simultáneo de tres aviones, 
innovación que se espera elimi- 
ne la aglomeración dia aparatos 
en caso de mal tiempo. La Ma- 
rina tiene trece estaciones GCA 
móviles dentro de Estados. 
Unidos. y proyecta el estable- 
cimiento ide siete más. 


REVISTA DE AERONAUTICA 





Continuando su tradición motorística, la Casa Wright ha cons- 
truído el “Cyclone 18 BD”, de 18 cilindros, con una potencia de 
2.500 cv. 


El gigantesto “XC.99”, 


Se está terminando en las 
fábricas [americanas de avia- 
ción Consolidated Vultee Air- 
£raft Corp. la construcción del 
prototipo hexamotor de trans- 
porte de la Aviación del Ejér- 
cito, “XC-99”: El fuselaje de 
esta versión del transporte del 
bombardero: pesado “B-36” pa- 
rece corresponder a] del pro- 
yecto de la versión comercial 
“Consolidated Vultee 27”. La 
cabina está dividida en dos pi- 
sos, y puede alojar 400 Iom- 
* bres, ó 335 heridos sobre. las 
camillas, Ó 45.400 kilogramos 
de flete. 

E] grupo motopropulsor es- 
+tá compuesto de seis motores 
Pratt € Whitney “Wasp Ma- 
jor” de 28 cilindros en cuatro, 
en estrella, refrigerados por 
aire, de 3.000 cv. La autono- 
mía máxima «s de 13.000 kiló- 
“metros, : 


“Hacia la simplificación de los 
turborreactores, 


Muchos ingenieros creen que 
la tobera aero-termo-dinámica 
es el sustituto lógico de la tur- 
bina de gas del avión para 
- vuelos dde gran velocidad. La 
velocidad máxima actual de los 
cazas dotados de turborreacto- 
res es de unos 997,7 kilóme- 
tros por hora. A esta veloci- 


dad, la turbina puede desarro- 


llar 18.000 ev. en total, de los ' 


cuales 12.000 son consumidos 
por el compresor al comprimir 
el aire, con 6.000 cv, como ener- 
gía neta útil producida por es- 
cape, o sea, una potencia efec- 
tiva «al 38 por 100 aproxima- 
damente. Sin embargo, con una 
velocidad doble, supongamos, 
por ejemplo, 2.011,6 kilómetros 
hora, la presión «dinámica del 
aire en el tubo de entrada de 
la turbina de gas es tan ele- 
vada, que e] compresor resulta 
superfluo. Si suprimimos el 
compresor, la turbina puede so- 
brar también, puesto que su 
única finalidad es accionar el 
compresor. Después de esto, 
queda la tobera aero-termo- 
dinámica. Las investigaciones 
actuales tienden a reducir el 
consumo de combustible muy 
elevado. Pronto se la verá en 
los proyectiles dirigidos, y pro- 
bablemente, más tarde, en los 
aviones pilotados. 


El nuévo “Consolidated, Vultee 
L-13”. 


E¡ .nuevo avión de enlace 
“Consolidated Vultee L-13”, ac- 
tualmente fabricado en serie 
por la Aviación americana, tie- 
ne alas plegables, de forma 
que puede ser fácilmente car- 
galo sobre un camión o remol- 
cado en carretera. 
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Recubrimiento plástico para al. 
macenaje de material aéreo, 


El * procedimiento “cccoon”, 
utilizado durante varios años, 
es empleado por e] Ejército. y 
la Marina norteamericanos para 
el almacenamiento de material, 
especialmente en el de los apa- 
ratos “B-29”, cuya fabricación 
en serie ha sido suspendida. 

Este procedimiento consiste. 
en recubrir el objeto a almace- 
mar con una capa plástica a 
base de resina disuelta en un 
disolvente volátil. Sobre el ob- 


.jeto a proteger, alrededor del 


cual se ha dispuesto una trama 
basta, destinzda a sostener la 


-capa protectora, se aplica, me- 


diante la. pistola, una solución 
para obtener una ligera pelí- 


_cula transparente, que es re- 


forzada por una capa de “co- 
coon”, Se practican a continua- 
ción dos agujeros para permi- 
tir el escape de los vapores ¡del 
disolvente, que se.encuentran en 
el interior de Ja envoltura, don- 
de se pulveriza un producto se- 
cante. Tras esta operación se 
establece una segunda capa de 
“cocoon”, que: es revestida de 
aluminio. Se puede conseguir 
todavía una protección más 
eficaz aumentando el número 
de capas de “cocoon”. 

Este procedimiento permite 
almacenar materia] sometido a 
la intemperie durante años, el 
que es inmediatamente utilizable 
Una Vez que se retira el reves- 
timiento protector. 


El “Skystreak”, laboratorio 
volante. 


El Departamento de Marina 
de los Estados Unidos y la 
Douglas Aircraft Company 
han facilitado un informe en 
el que se dan detalles sobre un 
nuevo aparato motropropulsa- 
do, recientemente construído 
en Norteamérica. Se trata del 
D-558 “Skystreak”, considera- 
do como “laboratorio volante”, 
y que sólo mide 35 pies de lon- 
gitud. Dicho aparato sólo se 
empleará para llevar a cabo 
experimentos a grandes veloci- 
dádes. Está construído con ma- 
teriales especiales, por lo que 
su potencia es un 60 por 100 
superior a Un avión corriente. 
Se desconoce aún la velocidad 
que puede alcanzar. 
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! 
Desde: un avión en vuelo se es- 
táablece comunicación telefónica 
con diversos países. 


Por pimera vez en da Histo- 
ria “se ha establecido comuni- 
cación telefónica comercial en- 
tre un aparato que volaba a 
2.900 metros de altura y pun- 
tos situados fuera de los Es- 
tados Unidos, Los representan- 
tes dip:omáticos y militares de 
nueve países hispanoamerica- 
no3 pudieron comunicar con sus 
respectivas naciones, :. 


El helicóptero “individwal”. 


Ha aparecido e] primer heli- 
cóptero monoplaza, conocido 
con el sobrenombre de “Moto- 
cicleta wdej aire”, Este aparato 
fué proyectado para transpor- 
tar soldadus a lugares inacce- 
siblez, y con posterioridad «se 
“destinó a usos civiles, Ahora, 
después de notables modifi:a- 
ciones, ha sido ensayado con 
éxito. Consta, aparte le] motor, 
de un asiento con cinturón de 
seguridad y un tren de aterri- 
zaje en forma de trípode. Su 
precio es de 764 dólares, y 
pesa 86,5 kilos, Puede elevar 
una carga de 112 kilos y al- 
canzar una velocidad de 135 
kilómetros por hora. Realiza 
las mismas maniobras que los 
helicópteros de tipo corriente, 


y aterriza despega en una 
superficie - de nueve metros 
cuadrados. " 


Experimentación pára motores, 


La Compañía Pratt € Wit- 
ney está construyendo un edi- 
ficio dedicado a refrigeración y 
«linamómetros para probar los 
motores de aviación destinados 
a vuelos de gran altura en los 
cuales sea necesari ooperar a 
temperaturas que están por 
debajo de los 70” bajo czro. 


Avión torpizdero de la Grum- 
. man. 


Los talleres de la Grumman 
Aircraft Engineering Corp. 
han desarrollado para la Avia- 
ción naval un nuevo bombar- 
dero-torpedero, “XTB3F-1”, cu- 
yas pruebas de vuelo tienen lu- 
gar actualmente. Se carece de 
datos sobre este tipo. 


Investigación de motores de 
alta cota. 


Los talleres norteamericzno3 
de Pratt € Witney están ins- 
talando un nuevo laboratorio 
para motores destinado a in- 
vestigaciones sobre funciona- 
miento y potencias a gran al- 
tura. El equipo comprenderá 
dos bancos eléctricos de prue- 
bas con potencia hasta 5.000 
caballos, enfriados por aire, 
que podrá enfriarse has- 
ta —51%, pudiendo suministrar 
68.000 kilogramos de aire por 
hora. 


FRANCIA 


Se ha ensayado el primer tur- 
borreactor francés, 


E'_ turborreactor francés 
“S. A. R, 1.”, coristruído por la 
Société Rateau, ha efectuado, 
e¡ 26 de febrero último, los n- 
S:y28 de duración, 
iarmente satisfactorios. Ha 


funcionado durante diez horas, 


a razón de 7.000 r. pp. m. Este 
turborreactor es el primero en 
su género construído <n Fran- 
cia, Es una realización especí- 
ficamente francesa. Equipará 
el aparato “SO-6000” de reac- 
ción, ej cual voló por primera 
vez en noviembre de 1946, 


GRAN BRETAÑA 

Se va a registrar desde un 

avión €] próximo eclipse total 
de sol. 


Un aparato especialm:nte 
equipado con cámaras fotográ- 


particu-. 
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ficas y aparatos tomavistas, se 
encargará de fotografiar las 
distintas fases del eclipse total 
de so] que ge producirá el pró- 
ximo 20 de máyo. Pertenece a 
la expedición de la Sociedad 
Geográfica Nacional Brasileña, 
la cua] instal.13 su campa, :1e:. 
tc a unos 650 kilómetros de Río 
de Janeiro. 

Desde 30.000 pes de altura, 
con una cámara fotográfica es. 
pecial, se tratará de fotogra- 
fiar la sombra de la Juna. Se 
filmarán películas, y el fenó- 
meno será retransmitido por 
televisión por da National 
Brozdcasting Company. 


Sistema GCA (aterrizaje con- 
trolado). 


En todos los aerólromos de 
la Gran Bretaña se han insta- 
lado dispositivos especiales, co- 
nocidos por GCA, destinados a 
controlar el aterrizaje de los 
aviones, 

Este dispositivo «al GCA 
(Control «die gviones desde tie- 
ra) sirve para dar instruccio- 
res a los pilotos aczrca de có- 
mo ideben aterrizar y prestar- 
les información al mismo tiem- 
po sobre el estado del ayródro- 
mo, tiempo, etc. 


Propósitos de] “recordman” 
mundial de velocidad, 


El Capitán Donaldson, que 
detenta la marca mundial de 
velocidad en avión, con 991 ki- 
lómetros por hora, ha manifes- 
tado que abriga el propósito de 
vencer también. la marca esta- 
blecida para vuelo directo en- 
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Otro motor: el Northrop Hendy “Turbodyne 1”, de reacción. Lo 
vemos exhibido en una Exposición celebrada últimamente en Es- 


tados Unidos. 
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tre San Francisco: y. Nueva 


York sin escalas. En el inten- ' 


to utilizará un Gloster “Me- 
teor” de r:zacción. En su opl- 
nión, logrará fácilmente una 
media horaria de 1.100 kilóme- 
tros por hora, 

Donaldson no declaró cuán- 
do ¡piensa efectuar a prueba, 
e hizo bales manifestacioneg en 
el acto de serle entregado el 
trofeo “Britania”, que es el 
más preciado galardón de la 
Aviación inglesa. 


Se va a construir un “Gloster” 
para entrenamiento a grandes 
velocidades. 


La fábrica de aviones Glos- 
ter Aircraft Company  cons- 
truirá en breve un nuevo tipo 
de avión propulsado por reac- 
ción, que servirá para el entre- 
namiento de los nuevos pilotos 
de la RAF. 

Dicho avión estará equipado 
con dos motores gemelos “Rolls- 
Royce”. 'Alcanzará una veloci- 
dad de 900 kilómetros por hora 
y "volará a una altura de 
15.000 metros, 


Se va a enSayar un Nuevo 
avión a reacción sin piloto. 


El Ministerio británico de 
Aprovisionamiento ¡proce derá 
en breve a log ensayos de un 
nuevo avión por reatción, -que 
los técnicos han tardado cuatro 
años en construir. La longitul 
del aparato no excede de 3,30 
metros, y la envergadura de 
cada ¡la es de 1,50 metros. Se 
trata de un aparato sin piloto, 
que será lanzado por un “Mos- 
quito” sobre las islas Scilly y 
“a. una «lItura de 12.000 metros. 

Los ensayos no durarán más 
que nriinuto y medio. Instru- 
mentcs especiales permitirán a 
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Se han efectuado los primeros vuelos de prueba 
más completo equipo de “radar” 


los ingenieros, situados en la 
costa, registrar todas las reae- 
ciones del «aparato, que se <spe- 
ra alcance la velocidad inigua- 
lada de 1.600 kilómetros por 
hora, En: cuanto detenga la 
marcha de Sug motores, el 
avión se abandonará a sí mis- 
mo y se hundirá en el mar. 
No se hará la menor tentativa 
para recuperarlo, 


Estudios y fabricación de cohe- 
tes é€n Australia, 


La moderna fábrica de muni- 
ciones Salis Bury, situada en 
las proximidades de ¡Adelaida 
(Australia), será reformarla 


. para el montaje de piezas de 


cohetes, y más tarda, dedicsia 
a su fabricación, El Gobierno 
británico ha enviado al espe- 
cialista en cohetes Comandan- 
te General Evetts a Australia 
para que dirija, de acuerdo con 
el Comandante General Bea- 
vis, todo lo concerniente a este 
proyecto, 

. Han llegado también 34 co- 
hetes del tipo “A-4” (“V-2”), 
trasladajlos a la Gran Bretaña 
después de la capitulación de 
Alemania «n piezas, y monta- 
dos por la industria inglesa. 


Instalación de nuévas estacio- 
nes “nadar”, 


Según ha declarado el Mi- 
nistro de Asuntos Exteriores 
canadiense, el Canadá proyec- 
ta la instalación de dos esta- 
ciones “radar” :de gran radio 


de acción, a] norte del país, 


con objeto de facilitar la na- 
vegación aérea y marítima. 
Añadió que dichas estacicnes 
trabajarán conjuntamente con 
otras establecidas en territorio 
estadounidense, posib lemente 
en Alaska. 
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Proebas con aviones sin piloto. 


Debido a que Gran Bretaña 
va «a efectuar pruebas con avio- 
nes sin piloto en el Atlántico, 
el Ministerio de Aviación Civil 
británico ha enviado una nota 
a la, basés aéreas establecidas 
en cierta Zona para que no se 
efectúen vuelos por espacio de 
sels meses. 

Las pruebas se llevarán a. 


. cabo durante tel día y treg ve- 


ces por semana, Se cree que 
estos aparatos sin piloto etfec- 
tuarán «una velocidad que reba- 
sará los 1.200 kilómetros por 
hora. Dichos aparatos han Si- 
do construídos especialmente 
para tales pruebas. 


ITALIA 


Planes de resurgimiento - de la 
industria aeronáutica, 


Además de la construcción” 
de algunas series de prototipos 
de «aviones de transporta y tu- 
rismo, Italia fomentará log tra- 
bajos de investigación y des- 
'arrollo de da industria nacio- 
na] privada. La Fiat empren- 
derá importantes - trabajos En 
e] estudio de las turbinas. Se 
están examinando con particu- . 
Jar interés das posibilidades de 
menta y producción en la Amé- 
rica Centra] y del Sur, Por 
ello, el Coronel Aldo Remun- 
dino, Subjefe de Estado Mayor 
de la Aviación Militar, dejará 


- su cargo para establecerse de 


manera permanente en la Amé- 
ricá latina. De manera gins- 
ral, la América Jatin: manifies- 
ta vivo interés respecto al p£r-. 
sonal especializado de la in- 
dustria aercnáutica italiana. 


| 


del Martin “XP4M-1”, del que se dice dispone del 
existente en la actualidad. l 
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Aspecto en vuelo del magnáfico tetramotor Douglas “DC-7”. En esta 
insignias del Ejército, y su denominación es de 


ARGENTINA 


Interrupción de las negociacio. 
nes con Francia, 


El Director de Aeronáutica 


argentina ha declarado que las 
negociaciones con Francia para 
establecer un Acuerdo aAero- 
náutico han quedado interrum- 
pidas; pero que se reanudarán 
en julio próximo en Buenos 


Aires, adonde llegará una De-: 


legación francesa para prose- 
guirlas. 

Añadió que log Acuerdos con 
España y Portugal estimularán 
las comunicaciones aéreas en- 
tre ja Península Ibérica y la 
Argentina. 


BELGICA 


Estiido de la Aviación depor- 
tiva. 


En 1 de enero había en Bél- 
gica diez Clubs de Aviación de 
turismo, tres Escuelas de pilo- 
taje independientes y otras 
cuatro pertenecientes a Clubs. 
En 1946 se extendieron 68 cer- 
tificados elementales, 92 para 
vuelos con pasajeros, 158 de 
trabajos aéreos (transportes 
por encargo), 54 de transpor- 
te público, 11 diplomas B de 
maestro piloto (quinientas ho- 


Á 


AVIACION CIVIL 





A A 


ras de vuelo), nueve diplo- 
mas A de navegación aérea 
(recorridos de 1.000 kilómetros 
cmo máximo), 12 B de nave- 
gación aérez (todos log reco- 
rridos), 25 da radiotelegrafis- 
tas, 19 de mecánicos, 38 de ins- 
trucciones para aviones y ocho 
de pilotos de globo. 

'Actualmente hay matricula- 
dos en Bélgica 155 aviones d» 
turismo, «ntre ellos un apzra- 
to de reciente construcción na- 
cional; se han importado 148 
aparatos, y seis datan de -ntes 
de la guerra, 


ESTADOS UNIDOS 
Combinado automóvil-avión. 


El aparato compuesto “York 
Commuter”, fabricado por la 
York Research Corporation, «de 
Nueva York, consiste en un 
pequeño automóvil de 130 ki- 
los, que puede ser llevado al 
interior de la cabina de un 
avión bimotor (p=s0 1.400 ki- 
los), cuyos mandos pueden ser 
manejados por el chófer del 
“auto” sin que tenga que aban- 
donar éste. El avión cargado, 
así como el automóvil, en el 
cual pueden ir dos pasajeros 
o un pasajero y 270 kilos de 
equipaje, desarrolla una velo- 
cidad máxima de 230 kilóme- 
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fotografía «aparece con las 
tO-7£ Sie 


tros hora, una: velocidad de 
aterrizaje de 72 (tren en tri- 
cici0), y tiene, a la velocidad 
de 185 kilómetros, un radio de 
acción de 960. 


Hab:litación de Nnuzvos zero- 
puertos, 


- Según un proyecto del De- 
partamento de Aviación Civil 
norteamericano, se invertirán 
71.591.865 dólares en la cons- 
trucción y mejoramiento de 
aeropuertos. Según la ley de 
Aeropuertos, e] Gobierno de la 
mzción aportará 38.899.265 dó- 
lares, 

Estas obras habilitarán 800 
aeropuertos para la Aviación 
de tos Estados Unidos. 


La PAA triplica el volumen 
de sus vuelos transatlánticos. 


Los 69.000 pasajeros trans- 
portado. durante e] año 1946 
por los “Clippers” atlánticos .de 
la Panamerican Airways cons- 
tituyen un nuevo “record” co- : 


+ "mercial de les ' vuelos oceáni- 


cos. Con las 1.162 travesías die] 
Atlántico, unidas a Jos vuelos 
de 5 Bermudas, la línea aérea 
ha alcanzado un tota] de pa- 
sajeros-millas de 157.950.000, 
triplicando así el volumen de 
pazajeros del año 1945, 
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Para la prueba de aviones y elementos, se dispone en el Instituto 
de Tecnología de Califormia de este canal especial, 


La nueva brújula “Gyrosyn”. 


¿La Sperry Gyroscope Com- 
pany, de Brentford, ha cons- 
truído una nueva brújula p2ra 
aviones, conocida por “Gyro- 
syn”. Con dicha brújula se fa- 
cilitará la navegtlación aérea, 
aumentando la velocidad y se- 
guridad del vuelo. En breve se 
instalará' de pruebas en 2vio- 
nes d2 transporte. 

En el “Gyrosyn”, la aguja 
magnética ha' sido «sustituíla 
por un detector especial que 
“capta” al campo magnético de 
la Tierra, y a través de un di- 
minuto dispositivo eléctrico 
“emite” una señal quz es am- 
plificada y hace las veces de 
control automático. - 


O 


Este extraño aparato ha sido diseñado por el proyectista francés 


-. 


Sociedad internacional para 
ayuda a la navegación. 
Ha sido organizada en In- 
sllaterra la Internacional Ae- 
rradio Ltd. El fin que persigue 
consiste en instalar y explotar 
lay telecomunicaciones .y las 
ayudas de radio a la navega- 
ción en todo ej mundo, donde- 
quiera que l¿Ug servicios sean 
solicitados y que de lo contra- 
rio no estarían disponibles. 


Intensificación del tráfico en- 
tre Londres y Nueva York, 


Se van a establecer nuevos 
servicios “séreos entre Londres 
y Nueva York por aviones d2 
gran radio de acción Douglas 
DC-4 “Constellation”, Douglas 


DC46 y “Sup+srfortalezas Vo- 


lantes”. 





A - 


Maurice Delanne, Desarrolla 480 kilómetros por hora, 
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Estadísticas dé la Aviación 
civil. 


Los datos publicados por la 
Administración de la Aviación 
civil demuestran el desarrollo 
alcanzado por la Aviación en 
1946, pues ie] registro de avio- 
nes pasa de los 37.789 a los 
85.000; los títulos concedidos 
a pilotos pasan de los 296.000 
a los 400.000, y los certificados 
para aspirante a piloto se ele- 
van a la cifra de 170.000 en 
1946, en comparación con los: 
77.188 extendidos en 1945, 


Tráfico.—El volumen del trá- 
fico de lag líneas aéreas nacio- 
nales bate el “record” y esta- 
blece simultáneamente una 
marca de ¡seguridad que se cal- 
cula rebasa las cifras de todos 
lo años anteriores. 

El número de pasajeros 
transportados por las Compa- 
ñías nácionalez excede de tre- 
ce millones, o aproximadamen- 
te el 78 por 100 más que en 
1945. E] número de pasajeros- 
millas rebasa la marca de 
6.000 millones, o sea una di- 
ferencia del 72 por 100 en más 
respecto del año anterior. El 
servicio expreso y de flete 
aumentó aproximadamente el 
57 por 100, alcanzando un to- 
tal superior a 37 millones de 
toneladas-millas. Las millas re- 
corrida¿ aumentan en un 43 
por 100, “alcanzado una cifra 
superior a 300.000.000. 


Unicamente se registra un 
descenso en el volumen del ser- 
vicio postal, que se calcula, 
aproximadamente, en 32 mi- 
llones de toneladas-millas, Es- 
ta disminución del 50 por 100 
respecto de 1945 se atribuy+ a 
la rápida desaparición de la 
producción de guerra y del ser- 
vicio postal dde las Fuerzas Ar- 
mad:s. 

El porcentaje «de accidentes 
mortales a pasajeros se calcu- 
la ten 1,2 por 100 millones de 
pasajeros-milla, siendo de 2,17 
el índice establecido para el 
año 1945. 

La Asociación Norteamerica- 
na de Transporte 'Aéreo calcu- 
la que sé gastarán las líneas 
aéreas más de un millón de 
dólares en este año para tra- 
bajos de investigación sobre 
seguridad, mejora en el servi- 
cio de pasajeros y normalidad 
del mismo. 
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FRANCIA 


Estadisticas del tráfico aéreo 
en 1946. 


El tráfico total de ja Avia- 
ción comercial francesa duran- 
te 1946 fué el siguiente: Kiló- 
metros recorridos, 25.303.000; 
pasajeros de pago, 229.260; 
pasajeros de servicio, 13.100; 
carga comercial, 6.121.000; co- 
rrespondencia, 4.195.600, 


Programa aéreo francés. 


Con el fin de llegar con ma- 
yor rapidez” al fin que persi- 
gue, Francia ha llevado a la 
práctica un ingente programa 
de construcción. Este proyecto 
rectama la adaptación de se- 
senta y cinco ciudades dentro 
de sus fronteras y a través de 
su Imperio colonial, para hacer 
frente a las necesid:des modr- 
nas de la Aviación. Además, 
tiene actualmente ¿n estudio 
treinta aieropuerbos regional:s, 
trece naciorales y dos interna- 
cionales, perfectamente equipa- 
dos para atender al tráfico lo- 
ca] y de Ultramar. 


Proyéctos de la SNCA del SE. 


Los talleres nacionales fran- 
ceses de Aviación SNCA del 
SE tienen actualmente entre 
manos varios proyectos, el más 
importante de los cuales es pro- 
bablemente el relativo a un 
avión del género “Ala volan- 
te”, denominado “SE-1800”, cu- 
yo peso total va a sar de 15 
toneladas. Este tipo servirá de 
base para un desarrollo, que 
debe dar por resultado un “Ala 
volante ultrarrápido” de un pe- 
so superior a 200 toneladas. 


GRAN BRETAÑA 


Nueva línea aérea angloame- 
ricana con Grecia, 


Se há anunciado que la Bri- 
tish European Airways Corpo- 
ration ha «cordado, con la Com. 
pañía americana Transvaal Mik 
y con representantes de inte- 
reses griegos, formar una lí- 
nea conjunta para realizar los 
servicios de y hacia Grecia. 
La nueva Compañía angloame- 
ricana tendrá también a su car. 
go los servicios aéreog dentro 
de Grecia. V 

Se dice que la decisión de 
formar la Compañía conjunta 
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Helicópteros haciendo pruebas de toma de tierra com terreno ne- 


vado. Son “Stikorsky S-51”. 


tno se ha visto influenciada por 


la reciente propuesta de Tru- 
man para ayudar a Grecia, y, 
que las negociaciones para «ís- 
ta línea comenzaron hace vein- 
te meses, 


Misión aérea en Extremo 
Oriente. 


La Misión del Ministerio de 
Aviación Civil británica, pre- 
sidida por W. R. Wauchcpz?, en 
la que figuran represintantes 
del Ministerio del Aire y del 
Servicio Aeronáutico «de Aus- 
tralia, que se encontraban en 
Hongkong, ha salido para «l 
Japón. . 

Durante su estancia en Hong- 
kong se ha estudiado la crea- 


. ción de un muderno aeródromo 


que sustituirá al de Kaitak. Se 
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cree que se “emplearán tres 
años para el establecimiento 
del mismo. - 


Se distribuye en cuatro zonas 
la inspección de] tráfico aéreo. 


A_raíz de la última Contfe- 
rencia de directores «dle aero- 
puertos, el Ministerio británi- 
co de Aviación Civiz ha r:par- 
tido en cuatro zonas la vigilan- 
cia de do. azródromces nacio- 
nales: | 

1.2 Tizcocia.. 

2." Inglaterra septentrional 
e Iranda de] Norte, 

3." Ingl:zberra meridional. 

4* Región londinense y 
sudeste de Inglaterra. 

El último sector estará man- 


o 


“dado por ej Air Marshall sir 
_ Charles Carril, 





El giaamtesco hidroavión “Hércules” está terminándose. Se espe- 
ra que en breve espacio de tiempo realizará sus pruebas en vuelo. 


- 
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Cada ueródromo dependerá 
de un Comandante de aeródre- 
mo, responsable ante el Minis- 
terio de la vigilancia del trá- 
fico, e] servicio de Comunica- 
ciones y la Administración ge- 
neral. Estará auxiliado por un 
director comercial para todas 


las cuestiones de orden admi- 


nistrativo, . 


Clasificación de jos aeródromos 
londinenses. 


Los aeródromos de la región 
londinense han sido clasifica- 
dos en ja forma siguiente: 

Heatrow, lafecta a los largos 
trayectos y a algunas jíneas 
continentales. 

-Northolt, 'a los servicios con- 
tinentales e interiores., 

Croydon, a Jos servicios que 
se pidan, a los servicios inte- 
riores de corta distancia, y, 
probablemente, al tráfico aéreo 
privado. 

Gatwick, a "los servicios que 
sz pidan, a] tráfico aéreo par- 
ticular, así como a la flota del 
Ministerio de Aviación Civil. 

Fairlor, a Jos servicios que 
se pidan, y, posiblemente, al 
tráfico aéreo particular. 

Blackbushe y Bovingdon es- 
tán clasificados 'como terrenos 
de socorro, 


HUNGRIA 


Organización de la Aviación 
civil. 


Por primera vez se ha crea- 
do- en Hungría un Departa- 
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mento de a Aviación civil del 
Ministerio de Comunicaciones. 
El Ingeniero Imre Kos-es quien 
ocupa este puesto. 


ITALIA 


E¡ Piaggio “P-133 C”, de trans- 
portit, 


Las fábricas italianas de 
aviación Piagg.o € Cía., de Gé- 
nova, estudian .actwalmente la 
conversión de un cuatrimotor de 
bombardeo para el transporte 
de 40-50 pasajeros de día y 
20 pasajeros, con camas, de no- 
che, que se denominará “P- 
133C”. El grupo motopropul- 
sor comprende igualmente cua- 
tro motores Piaggio “P. XV- 
RC-60/2V”, de 1.700 cv. al des- 
pegue y de 1.500 cv. de poten- 
cta nominal a 6.000 metros de 
altura. Estos motores acciona21 
hélices tripalas de ¡paso varia- 
ble Piaggio “P. 1002”. 

Su velocidad máxima será da 
480 kilómetros por hora a 
6.000 metros, 


PORTUGAL 


Se ha entregado el título de 
piloto a la primera aviadora 
portuguesa. 


En el Atro Club de Portugal 
se ha celebrado ]a entrega del 
título de piloto de avión de tu- 
rismo a Muría Cándido Fran- 
CO, primera aviadora que fre- 
cuentó la Escuela de Pilotaje 
de dicho organismo, 


- 


ES 
” K 


Vuelos de ensayo en la ruta 
Lisboa-Manila. 


Entre Lisboa y Manila -se 
van a realizar dos viajes 2é- 
réos especiales, organizados por 
la Compañía Philipine 'Airli- 
nes. BEfectuarán el servicio 
aparatos cuatrimotores, 


SUECIA 
Entregag de materia] ' sueco. 


Los talleres suecos de avia- 
ción Svenka Aeroplan A, B. 
acaban de entregar a 'Abisinia 
seis triplazas de turismo de su 
tipo “SAAB-91 Safir”, E] pri- 
mer ¡aparato fué destinado al 
duque de Harrar, y los otros 
cinco, entregados a la Aviación 
militar abisinia, que actualmen- 
te emplea unos veinte instruc- 
tores suecos en el aeródromo 
militar de Bishiftu, cerca de 
Addis-Abeba, 


U. E, $. S. 


Salto en paracaídas desde la 
estratosfera. 

E] periódico del Ejército so- 
viético “Estrella Roja” afirma 
que el “as” de los paracaidis- 
tas rusos, Coronel Romanjuk, 
ha efectuado con éxito un salto 
desde la estratosfera, o sea, 
desde una altura de 10.000 a 
13.000 metros sobre la tierra. 
Añade que el Coronel Roman- 
juk empleó para este experi- 
mento un paracaídas de tipo 
corriente y un aparato espe- 
cial para la respiración. Ro- 
manjuk ha efectuado, hasta 
ahora, 1500 saltos en paracaí- 
das. 





La Casa Mantin está realizando pruebas con un tren de aterrizaje de cuatro ruedas. Para ello 
ha equipado un “Marauder”. de la forma que nos muestra la fotografía. 
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Introducción. 


El estudio de cualquier materia se intcia ge- 
neralmente por el de sus principios fundamen- 
tales, el que por lo regular se lleva a cabo sin 
gran dificultad cuando el número de fuentes de 
información de que se dispone es suficientem2n- 
te elevado. Pero cuando el asunto a considerar 
no ta tenido todavía el tiempo necesario para 
su desarrollo o nc ha merecido la atención de 
los tratadistas, por múltiples cuestiones que no 
hacen al caso, entonces el punto de partida pasa 
a ser una tarea previa de recopilación de obser- 
vaciones, consecuencias, etc. Es decir, de reunión 
de todos aquellos elementos de juicio necesarics 
para determinar cuáles han de ser aquellos prin- 
cipios que, una vez consolidados o concretamen- 
te definidos, nos servirán como punto de apoyo 
para escalar a las cumbres de su-arganización y 
funcionamiento. 


En este último casó es precisamente «*n el que 
nos encontramos ante el tema que nos hemos im- 
puesto. La información de la D. €. A., como 


órgano ejecutivo de la Información en general, 


se puwzde considerar todavía coma un elemento 
en su primera fase de desarrollo; es aún muy 
corto el lapso de tiempo transcurrido desde su 
creación para que se haya divulgado lo suf- 
ciente o indispensable al objeto de poder dedu- 
cir cuáles han de ser exactamente sus principios 
fundamentales, cuál debe ser su organización 
más racional y cuál su táctica de emplea. 


En lo que respecta a núestro país, apenas si 
se puede decir que este Servicio tuvo campo ni 


El Servicio de 


Información 


_—— en la D. C. A. 
e 


- 


Teniente Coronel ARTURO MONTEL TOUZET 


tiempo de 'attuación; lo primero fué una con- 
s2cuencia inmediata a lacas ininterrumpida su- 
perioridad de las alas nacionales durante la cam- 
paña; lo segundo fué una secuela de la inexis- 
tencia como tal Servicio, hasta que se centrali- 
zó—en la 7.* Sección del E. M., en el año 1937— 
todo Jo concerniente a la defensa cantra aero- 
naves. Por otro lado, este órgano tuvo que lu- 
char en sus comienzos con algunas dificultades 
—<como ocurre con toda innovación—, que si 
bien pudo vencer con relativa facilidad, dada 
su necesidad y real eficacia, sin embargo, no pot 
ello dejaron de producirle un gran retraso en 
su organización, y lo que es aún peor, una gran 
demora para la formación del ambiente adecua- 
do de atención que por su importancia merecía. 


En función de las consideraciones que más 
arriba dejamos dichas, encaminamos nuestras 
primzros pasos a conseguir el mayor número po- 


'sible de información “sobre la materia en cues- 
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tión; pero tenemos que confesar que el acopio 
conseguido fué muy escaso. Algunos fclletos de 
artillería antiaérea, unos proyectos de organi- 
zación de este Servicio y unos pocos conceptos 
entresacados de artículos técnicos, compr. endían 
el trofeo de las múltiples gestiones que hifimos. 
No nos mueve a citar esta penuria de materia 
prima el hecho de constituir con ello una pan- 
talla capaz de ocultar los muchos errores en que 
podamos incurrir. De nada nos serviría esa de- 
fensa si de antemano prevenimos-tal existencia. 
Más bien, si nos hemos detenido a citar tal su- '. 
ceso, es con el único finde dejar entrever la 
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enorme distancia que separa a la importancia 
que se le ha concedido hasta hace poco a este 
órgano informativo, en comparación con la que 
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mismo concepto en la D. €. A. y el valor que 


adquieren en.él. ' 


le corresponde por la función tan trascendental - 


que está llamado a desempeñar. 
Caracteristicas generales. 


El Servicio de Información en la D. C. A,, 
considerado ccmo parte integrante de la Infor- 
mación en general, es lógico que se fundamente 
en los mismos principios que caracterizan al 
Servicio de Información, aun cuando, como más 
adelante expondremos, algunas de sus caracte- 
rísticas vengan aumentadas en valoración y otras 
adquieran un mado de ser tan peculiar que por 
sí solas basten para indicar la importancia tan 
elevada ide aquél y para diferenciarle de todos 
los demás órganos de información. 


Daremos una ligera idea de las característi- 
cas del Servicio de Información en general, sin 
detenernos a comentarlas, ya que se salen del 
objeto primordial de este artículo: 

— La de continuidad. Esta indica que su la- 

bor no admite tregua, 
Su carácter eminentemente agresivo o em- 
prendedor. Expresa que no puede confor- 
marse con los informes que le “lleguen” 
sino que constituye misión esencial «n la 
misma su “búsqueda”, poniendo en jue- 
go para ello, si fuere preciso, todos los me- 
dios a su alcance. 


Su rapidez. Puede considerarse como una 
de las características fundantwentales y en 
da cual radica todo su rendimiento. 


La hbertad de acción, o de amplia auto- 
nomía, 'Que es bien patente le sea indis- 
pensable, puesto que toda limitación :po- 
dría llegar a constituir un valladar tras 
del cual se oculte la única fuente de in- 
formación necesaria a un caso determina- 
do, y el hacérsele prohibitiva, quizá toda 
otra gestión fuese-inútil o infrictucsa. 
La de máxumna responsabilidad, como con- 
secuencia lógica al «de su iniciativa. 

Su carácter anónimo, ya que así lo exige 
su mayor rendimiento. 

La centralización, puesto que éste es el 
único medio capaz de proporcionar una 
perfecta contrastación, valorización y di- 
fusión de los informes. 


Estas son, a grandes rasgos, las caracteristi- 
Cas generales del Servicio de Información. Ve 
mos “ahora cómo deben interpretarse dentro del 
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La continuidad se hace todavía más patente 
su necesidad como consecuencia inmediata a la 
posibilidad de incesantes incursiomes aéreas ene- 
migas, y además, por la aptitud que posee la 
Aviación de poder transformar casi instantánea- 
mente un frente “pasivo” aeronáuticamente en 
otro de “máxima actividad”, sin "que apenas 
sean necesarios,como precursores del mismo un 
cambio de despliegue, una concentración de me- 
dios ni otras tantas Operaciones de cualquier 
carácter, que son siempre el confidente más fiel 
del Servicio de Información para la predicción 
de una ofensiva terrestre. Tratándose de este 
último caso, en muchas ocasiones quizá puedan 
existir soluciones de continuidad por valor de 
horas e incluso de días, sin que por ello dejen 
de ser útiles determinados informes para el pro- 
nóstico de una ofensiva; pero en lo que respec- 
ta al aire, tales intervalos no son admisibles, ni 
aun de minutos, ya que no debemos olvidar que 
en unos pocas puede llevarse a efecto el total 
desarrollo de una acción aérea aniquiladora. 


Por lo'que se refiere.a la característica de la 
agresividad, un examen a la ligera podría indu- 
cirnos al error de que tiene poca importancia, 
dado que, aparentemente, la forma peculiar de 
actuación de la información en la D. C. A, es 
la “espera?”. Sin embargo, no es así, ya que dis- 
pone de medios ejecutivos que no solamente le 
capacitan, sino que le impulsan a lo contrario. 


Si la rapidez, como ya hemos dejado dicho, 
constituye para el Servicio de Información «n 
genéral una característica fundamental, en lo 


. que se refiere a la D. C. A. adquiere importan- 


cia vital, pues sin ella todo informe perderá, pcr 
lo general, todo su valor, o no le quedará más 
utilidad que el de los fines históricos o el que 
pueda reportar ¡para predicciones posteriores de- 
ducidas de su estudio comparativo. En la ve- 
lacidad y en el techo busca el avión el método 
de librarse de los órganos de la defensa activa, 


tales como la caza, artillería, ametralladoras a. a. 


y barreras de globos; juntamente com su poten- 


- te armamento, trata de eludir o aceptar comba- 
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te con su más ipoderosc enemigo, el órgano prin- 
cipal de la defensa: la caza. Es, pues, la velo- 
cidad una característica que pondrá en juego 
a su máximo rendimiento la aviación atacante, 
y si tenemos en cuenta jas muy elevadas que 
han sido alcanzadas últimamente—que, como 
más adelante veremos, influirán incluso en la or- 
ganización de los órganos ejecutivos de este 
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Servicio—y los perfeccionamientos introducidos 
en los métodos de navegación y de localización 
de objetivos, juntamentz con la ampliación de 
la autonomía, veremos que casi son ilimitadas 
las posibilidades de la aviación, tanto en espa- 
cio como en tiempo, hasta el punto de llegar a 
la ccnclusión de que sus servidumbi es en acción 
son mínimas. Admitida la posibilidad y rapidez 
de la actuación de la aviación en todo tiempo 
y lugar, se llega a la indiscutible necesidad de 
que cualquier «informe referente a la actividad 


aérea enemiga, o aviso sobre la inminencia de 


una acción, llegue a los órganos adezcuados de 
la defensa activa y pasiva con la máxima rapi- 
dez, rayando incluso en la instantaneidad prác- 
tica si queremos que sean de alguna utilidad. 


Sobre la libertad de acción no son necesarics 
grandes argumentos para poner de 'manifresto 
su necesidad. Es obvio decir que para la vigi- 
lancia del aire no cabe establecer canalizaciones 
o sectores 'con carácter prohibitivo, ya que, exis- 
tiendo procedimiento de dárselos también a la 
aviación enemiga, pcidría ser estéril el resto de 
la labor informativa. 


La de máxima responsabilidad es, como ya 
dejamos dicho, una. consecuencia natural a la 
característica de libertad de acción. Pero en este 
caso particular fundaméntase tal necesidad en 
la misión tan importante del Servicio, incluso 
de carácter vital en determinados momentos; 
así nos lo pone «dz manifiesto el ejemplo regis- 
trado con la “batalla de Inglaterra” en la gue- 
rra que acaba de terminar. Si este país pudo 
sobrevivir a la ofensiva aérea alemana, no fué 
solamente por la abnegación de sus pilotos de 
caza, ni por la superioridad de sus “Spitfires” 
sobre los aviones atacantes, sino también este 
éxito defensivo le corresponde 'en gran parte a 
la perfección alcanzada en su Servicio de In- 
foimación en la D. C. A. 


Su carácter anónimo viene impuesto por la 
necesidad de obtener una períecta colaboración 
en todos sus elementos y la de eliminar egoís- 
mos personalistas, que no conducirían a otros 
derrotercs que los representados por un rendi- 
miento deficiente. 


En lo que se refiere a la centralización, de- 
jamos para más adelante su exposción, por con- 
siderar conveniente aclarar antes determinados 
extremos, sobre todo en lo que se refiere a la 
finalidad y funcionamiento del Servicio. 


Antes de entrar a explicar en sus líneas ge- 
nerales la organización del Servicio, queremos 
dejar sentado de un modo premeditado que tra- 
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taremos algunos puntos referentes a la D. C. A. 
en general, ya que siendo la información una 
de sus misiones deficientes, pueden hacerse de- 
terminadas consideraciones sin raferirse a la to- 
talidad de los componentes de la: D. C. A. Tam. 
bién abarcaremos muchos extremos orgánicos, 
que si bien a primera vista pueden parecer fue- 
ra de lugar, los citamos como necesarios para 
fundamentar su empleo. 


Finalidades del Servicio. 


El Servicio de Información nació como con- 


secuencia a la inexistencia de barreras que pu- 


diesen hacer prohibitivas de un modo absoluto 
la penetración de las formaciones aéreas enemi- 
gas hasta cualquier punto dl territorio nacional. 


Según hemos dejado ya dicho, es un órgano 
que cuenta en nuestro país con muy pocos años 
de existencia, aun cuando la organización de al- 
guno de los servicios que están íntimamente li- 
gados al anterior estuviese ya prevista con bas- 
tante anticipación; nos referimos a la Defensa 
Pasiva, que ya se había proyectado su. organi- 
zación a mediados del año 10935 e incluso se 
habían nombrado los Comités locales. 


La finalidad perseguida por este Servicio que- 
da parfectamétne definida por las causas que 
motivaron su fundación, las que podemos resu- 
mir en dos, a saber: ¡ 


— La de descubrir con la anticipación nece- 
saria y suficiente la presencia de aviones 
enemigos sobre el territorio nacional. 

— La obtención y centralización de toda in- 
formación referente a la áctividad aérea, 
tanto propia como enemiga. 


La primera de estas causas origina en el Ser- 
vicio la finalidad de proporcionar a la Defensa 
Activa y Pasiva el tiempo suficiente para la en- 
trada en acción de sus “respectivos medios. ' 


El efecto de la segunda es permitir deter- 
minadas deducciones analíticas de particulares 
obsel vaciones, como pueden ser las horas y luga- 
res de las incursiones enemigas. Deal estudio mi- 
nucioso y comparativo se pueden deducir predic- 
ciones de futuras incursiones. Así, por ejemplo, 
sé puede llegar a la conclusión de un probable 
cantbic de despliegue del enemigo por las ca- 
racterísticas de los aviones derribados. Un ejem- 
plo muy notabie de lo anterior recuerdo habér- 
selo oido citar al Teniente Coronel Vierna, Jefe 
del Servicio durante la Guerra de Liberación, 
que se refería a la concentración que se pudo 


*fectuar con casi todos les medios de defensa 
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activa de la zona nacional ' durante el período 
crítico de la batalla del Ebro, debido a que, se- 
gún predijo el citado Servicio, existía casi la 
seguridad absoluta de que la totalidad de: la 
aviación enemiga había sido «concentrada para 
actuar sobre aquel sector. 


Función directiva. 


En nuestra país el órgano supremo e€s la Di- 


rección General de Antiaeronáutica, en depen-* 


dencia dirécta del General Subsecretario en 
tiempo de paz y del E. M. (3.* Sección) en gue- 
rra. Vemos que en la actualidad es un organis- 
mo autónomo e independiente del E. M. 

Esta Dirección consta de tres Secciones fun- 
damentales : 

— La de Defensa Activa. 

-— La de Defensa Pasiva. 

— La de Información Antiaeronáútica. 

Por lo que respecta a la primera, se resume 
en las Unidades de artillería antiaérea, cedidas 
por «el Ejército de Tierra, y su mando recae en 
-un jefe de éste, afecto temporalmente al nuestro. 
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La de Información está a cargo de un jefe 
del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos, De esta: 
Sección dependen técnicamente las Unidades de 
Información destacadas en las Regiones, las 
cuales dependen tácticamente del segundo jefe: 
de éstas. | i 


Organización del Servicio. 


En la actualidad existe una. materialización: 


de un proyecto de organización nacido con las 


enseñanzas deducidas de nuestra última guerra. 
En ésta se pusieron de manifiesto varias conclu- 
siones, tales como la de que era necesario que la 
distribución de los centros de información no: 
dependiése solamente de la importancia de los 
núcleos urbanos o industriales, sino que debía. 
estar en todo momento en consonancia con el 
despliegue táctico de las medios de defensa; se: 
comprobó también la ineludible necesidad de la. 
cobertura total en vigilancia del territorio na- 


cional u ocupado, no sólo en su periferia, sino 


también en el interior, dada la posibilidad, ya 


entonces admitida, del empleo de Unidades pa- 
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La D. C. A. consta, ¿como es sabido, de tnes 
sistemas fundamentales: el de Defensa Activa, 
Defensa Pasiva y el de Información Anttaero- 
"náutica. Los organismos componentes de los dos 
primeros son, a grandes rasgos, los que se indi- 
can en el gráfico núm. 1. El tercero está subdi- 
vidido, en nuestra organización, «en «dos, partes: 
sistema de: observación y el de difusión. 

El sistema de observación. consta, como se 
¡puede advertir en el citado gráfico, de tres par- 
tes: la red de acecho: territorial, el red de ace- 
cho estratégica yy la de servicios .de escucha y 
localización radiotelegráfica. ( 


El sistema de difusión se resume en una red 
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presentaría alejar demasiado algunos elementos 
del órgano centralizador, o sea da ' central de 


zona; en lo que se refiere al mínimo, con la ex- 
cesiva brevedad del tiempo en que un avión tar- 
daría en .cruzarle. Los informes centralizados 


en la zcna se elevan luego al Puesto Central, 
que es el de acción de la Jefatura del Servicio, 


y Se: difunden. - 


Vemos, por tanto, que los informes sufren 
tres “clases de centralizaciones,. y también son 
tres"los escalones de difusión. Esta división te- 
rritorial no ha sido llevada a la práctica en to- 
das sus partes, ya que en realidad.no se des- 


. ciende de la. división regional, 


de transmisiones, que entaza. el sistema de ob-.. 


-servación desde sus ¡puntos de centralización con 


las Unidades o Centros de actuación de los tres' 


Ejércitos y con los Servicios de Defensa Acti- 
va y Pasiva, tanto de los Ejércitos como los 
«civiles, 


La Red de Acecho territorial. 


Es la que forman los «elementos del Sevicio 
«de carácter permanente o fijo, distribuidos por: 


toda la superficie del territorio nacional, de 
:acuerdo con las condiciones geográficas y la dis- 
posición de las redes de transmisiones. Su mi- 
sión es la vigilancia del aire sin que se presente 
solución de continuidad. 


El escalonamiento orgánico de sus. elementos 
«componentes, por orden de importancia crecien- 


te, son: Puestos de vigías, Centros de Informa- ' 


-ción, Centrales de Información de Zona y Pues- 
to Central de Información. 


Los puestos de vigías no son más que obser- 


vatorios elementales, servidos por personal es- 
pecializado. Su repartición obedece a razones 
demográficas, geográficas y de importancia in- 
dustrial de la zona, aprovechando, además, las 
facilidades en comunicaciones telefónicas y te- 
legráficas más favorables. 


La distribución territorial. 


A la extensión territorial de cada provincia, 
:a los fines de la red de acecho, se le denomina- 


ba Sector provincial, contando cada una con un . 


órgano de centralización, y tenia también da mi- 
sión de difusión de carácter inmediato o local. 
(Véase gráfico núm. 2.) 


Siguiendo el escalonamiento territorial, nos 
encontramos con las zonas de información a. a,, 
<constituídas por un número variable de'secto- 
res. Su extensión estaba limitada: por lo que 


se refiere al máximo, por el inconveniente que . 


.Para atender a: todás las necesidades se créa- 
ron unas Unidades de Especialistas, que, res- 
pondiendo a la línea general de su estructura 
orgánica, se clasificabari en tres ramas: 


— Servicios generales, 
.— Servicios de observación. ' 
— Servicios técnicos. 


«Funcionamiento. 


“Poco podemos. extendernos sobre este punto, 
pues «en cierto modo el Servicio se puede con- 
siderar ccmo casi paralizado en la actualidad, 
ya que se encuentra nuevamente en fase de or- 
ganización de. una nueva red de observación. 
La distribución de los localizadores de sta nue- 
va red está en el proyecto, en cierto modo, for- 
zada por la del Servicio de Protección de Vue- 
lo, que, como es evidente, teniendo que funcio- 
nar ambos servicios en íntima unión, parece la 
solución más: lógica por el momento la citada 
adaptación. 


Con arreglo a la organización antigua, su fun- 
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cionamiento debería ser el siguiente : los pues- 
tos de vigías comunicaban las informaciones por 
medios telefónicos (generalmente, de la red ci- 
vil) al puesto de información provincial; de 
aquí se elevaría a la central de zona.:Si el im- 
forme fuese causa «dle alarma, entonces el jefe 
de zona, valiéndose de su red de difusión, la 
comunica a los organismos adecuados. La cen- 
tral de zona, al estar en íntima unión con la 
de P. de V., puede juzgar si los aviones son 
propios € enemigos, y obrar en consecuencia. 
Elevados los informes al puesto central, se' ma- 


terializarían en un cuadro, a base de.un inge- * 


nioso dispositivo eléctrico, del cual es autor el 
Comandante 'Blay, y a la vista del mismo el 
Mando dé la Defensa ¡podría -tomar sus deci- 
siones. 


Esquemas de Organizaciones extranjeras. 


Antes de entrar a exponer nuestra opinión 
particular de cómo podría estar organizado el 
Servicio yy cuál ¡podría ser su funcionamiento, 
creemos conveniente citar, aunque sólo sea a 
grandes rasgos, la organización «en los princi- 
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Dividió a estos fines su territorio en zonas 
y sectores aéreos. Como todas las organizacio- 
nes defensivas, se componía esencialmente de - 
dos sistemas: 

— Uno, de localización (materializado ¡por la. 
red de acecho, compuesta de puestos de 
escucha, de radiolocalizadores, fonos, etc.). 

— Otro, de centralización y difusión (basa- 
do en una perfecta red de transmisiones). 


En el gráfico núm. 3 puede seguirse de um. 
modo sencillo la marcha de los informes, Lo-- 
calizada una unidad aérea enemiga, el informe 
era comunicado casi instantáneamente al Sub- 
centro de Información (cada sector podía tener 
uno O varios, según su extensión o importan-- 
cia), y de éste se elevaba al Centro de Informa- 
ción del sector. En cada uno de éstos había un: 
Puesto de Mando, que en esencia consistía er» 
lo siguiente: en el centro de una sala, un plano 
de grandes dimensiones del sector y un peque- 
ño margen de solape con los sectores vecinos. 


. Iniciada una alarma, el jefe se colocaba inme-- 


pales países que han intervenido en la última. 


contienda, va que de éstos podremos deducir 
provechosas enseñanzas. 


Organización inglesa. 


Inglaterra, debido a tener el dificil problem 


diato al plano, donde podía obszrvar la marcha. 
de las unidades causa de la alarma; a la dere-- 


cha e izquierda del anterior se situaba su Esta- 


de la defensa de Londres, dadas las ps 


condiciones que presentaba la misma por su sl- 
tuación, desde hace muchos años organizó sus 
servicios de defensa contra los ataques aéreos, 
que en el año 1921 centralizó bajo un solo man- 
do, que recibió la denominación de “Air De- 
fences of Great Britain” (A. D. G, B.), con de- 
pendencia directa del E. M. del Are. 
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do Maycr, o personal de la oficina de Mando» 
si se trataba de un subcentro. A la derecha figu-- 
raban las Secciones del E. M., que tenían por 
principal misión todo lo referente a las unida- 
des propias; a la izquierda, las que estudiaban: 
todo lo relativo a las enemigas (2.* muestra).. 
Desde estos centros se mantenía contacto direc- 
to con las unidades propias en vuela sobre el 
sector, y también cor los aeródromos, bate- 
rias a. a., tropas de contradesembarcos, etc. 
Existía, además, personal muy variado, tal como 
taquigrafos, delineantes, etc., a los fines de re- 
producir en cada instante lla marcha de las ope- 
raciones, las órdenes, etc. 


El jefe del Centro del Sector transmitía cons— 
tantemente las informaciones recibidas a la Of- 
cina de Operaciones (Puesto de Mando) del' 
jefe del sector, y éste es el que ¡daba las órde- 
nes a los aviones propios y recibía sus partes, 
con do cual podía darse perfecta cuenta de la 
marcha del combate. ¡Como estaba también en- 
lazada con las unidades ofensivas, conocía mer 
fectamente su situación y toda clase de infor- 
mes referentes a las mismas. 

V:mos, por tanto, resumiendo, que existió una. 
organización «defensiva intimamente ligada a 
una distribución territorial. Se observa también. 
que el principio de la centralización muestra dos. 
modalidades: una de centralización imnediata. 
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hasta el Centro del Sector, punto vital de todo* 


el sistema, y otra de carácter más ento, que 
podiamos denominar centralización diferida, 
que es la que se llevaba a efecto en el puesto 
central o A. D. G. B. 


El subcentro representa un primer orden de 
centralización a los efectos de las alarmas, El 
centro representa un primer orden de central?- 
zación de noticias seleccionadas y también en lo 
que se refiere al mando de unidades; es decir, 
a él llegan ya noticias contrastadas y de él sa- 
len órdenes. La Jefatura de Operaciones es la 
meta de los informes y segundo escalón en cuan- 
to a las órdenes; de él se desprenden las ade- 
cuadas para los jefes del sector o las directas 
para las reservas, que entrarán en juego según 
lo aconseje la ev olución de los acontecimientos 
en el aire. 


Es digno de hacer observar que en el Centro 
de Información del sector se formaba a modo 
de una central única, que; según nuestro léxico, 
padríamos considerar integrada por tres partes: 
la de Información A. A., la de P. de V. y la 
de Mando. Esta organización no tuvo carácter 
riguroso y sufrió diversas modificaciones (véa- 
se R. A., núm. 57, de 1045). 


Organización alemana. 


Por lo que respecta a la Grganización terri- 
torial, este país estaba dividido en ragiones 
(Luftgauen), y éstas en zonas (Lufttwerteidi- 
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S* de Intendencia, Samitenmo ete. 


gussgebite), que a su vez se fraccionaban en: 
sectores (Luftwerteidiguns). El Mando regio- 
nal disponía de casi la totalidad: de los «*lemen- 
tos de la defensa activa; es decir, de caza, ar- 
tillería a. a. (Flack) y ametralladoras a. a. 


La composición de: la P. M. de una Región: 
Aérea era la que se indica en el gráfico núm. 4.5. 
y en ella «es digno de hacer: nctar que dentro de: : 
la Sección de o figuraban, no sola- ' 
mente los elementos de lla defensa activa, sino: 


la Información antiaeronáutica y la Defensa 


Pasiva. 


El número de unidades de la defensa de que 
disponía cada región era muy variable y depen- 
día de la importancia y extensión de la misma, 
siendo la normal la que se indica en el gráfico 
número 3: caza y regimientos o grupos de ar- 
trllería a. a. para la iddefensa de zcnas fabriles, 
rudos de comunicaciones, etc.; compañías de 
ametralladoras para la defensa de objetivos de 
menor importancia o como complemento de los. 

elementos anteriores. 


La red de acecho era, en sus líneas genera- 


les, análoga a-la inglesa, y se hasaba en un sis- 


tema radial de ccmunicaciones. Disponía de do- 
ble línea de vigías'; la más interna, con mayores 
intervalos entre ellos. Esta segunda línea esta- 
ba enlazada directamente por radio o teléfono: 
con la Central de Información del sactor; in- 
cluso cuando da importancia de la zona a defen- 
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der lo requería, este puesto tenía tantas radios 
<amo «puestos de vigilancia habia desplegados, 
para darle mayor rapidez al servicio. 


Localizada una incursión enemiga por lla pri- 
mera línea de vigías (gráfico núm. 6), éstos co- 
municaban el informe a los de la segunda, quie- 
nes podían vigilar un sector mayor por la ven- 
taja que suponía estar ya alertados sobre la di- 
rección de las unidades enemigas. Comproba- 
da la información, «ra transmitida el oportuno 
informe a la central del sector adjunta al Pues- 
to de Mando de la Unidad de Caza (Escuadri- 
lla), cuyo Oficial ordenaba su retransmisión 
como alarma y su comunicación a los aviones 
que estuviesen en el aire, cuya situación cono- 
cía, ya que era obligatorio comunicarle a «este 
Mando la ruta c rutas probables y hóras en que 
se ejecutaba una misión. Como esta central dis- 
ponía de un radiolocalizador (Freya), podía se- 
guir perfectamente-la marcha de las unidades 
eramigas una vez que entraban dentro de su 
zona de acción, las que distinguía de las propias 
por la condición anteriormente citada. Toma- 
dos los datos de rumbo, velcicidad y altura de 
los aviones enemigos, todo quedaba reducido a 
un problema cinemático de encuentro, que, Te- 
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suelto, proporcionaba los datos necesarios, que 
se transmitian a' las” unidades de caza propias, 
bien en sus aeródromos o en el aire. 


El informe «ra elevado a la Jefatura de Re- 
gión mediante enlace telefónico o radio, y de 
ésta al P. C. de la Flota aérea. 


Vemos, en resumen, que el punto vital del 
funcionamiento en esta organización era la Cen- 
tral de Zona. En ella. se centralizaban los intor- ' 
mes que posteriormente habian de dar lugar a 
la entrada en acción de los medios de la defen- 


sa activa. 
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Organización norteamericana. 


Muy poco es lo que podremos decir sobre la 
organización del Servicio en este país, ya que 
casi toda la información que pudimos conseguir 
se resume en el gráfico núm. 7, que adjunta- 
mos. Como en el mismo se evidencia, está bajo 
un solo mando tódo lo referente a la D. C. A,, fi- 
gurando ¡en el mismo Unidades de Caza, la Ar- 
tillería antiaérea, las barreras de globos, la De- 
fensa Pasiva y las redes de información y loca- 
lización. En el año 1943 se creó 1 Mando de 
control de vuelo, bajo la dependencia directa 
del E. M. en la Sección de operaciones. Este 
nuevo organismo nace por la fusión de la ant?- 
gua Dirección de Tráfico y Seguridades Aéreas, 
Servicios de Transmisiones y Servicios Meteo- 
rológicos. Sus funciones fundamentales son cin- 
co: Control de vuelo, meteorología, trransmisio- 
nes, salvamento aeronaval y seguridad de vuelo. 


Consideraciones finales. 


Una vez expuzstas las citadas organizaciones, 
aun cuando sea de un modo muy superficial, 
nos decidimos a formular las siguientes conclu- 
siones : 

Consideramos necesario una Organización O 
subdivisión, más o menos real, de las Unidades 
de Caza en ofensiva y defensiva. Estas queda- 
rían bajo el mando directo de los Jefes de ¡Re- 
giones y Zonas, y también todos los demás ele- 
mentos de la Defensa activa y pasiva. El poner 
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bajo el mando de dichas autoridades estas Uni- 
dades reforzaría la razón de existencia de las. 
mismas, aun cuando no recayese sobre ellas el. 
mando de las Unidades ofensivas, ya que asi ad- 
quirirían un carácter táctico que carecerían de: 
él, en nuestra organización, en el caso de no lle- 
var consigo el mando de las Unidades ofensi-- 
vas, ya que quedaría aquel cargo convertido: 
más bien en una Jefatura de Servicios. 


Consideramos poco adecuado' el nombre de 
Servicio de Información Antiaeronáutica, dado: 
que su misión no debe ser solamente de infcr- 
mar sobre la actividad aérea enemiga, pues en. 
ese caso cabe tal denomina-ión, s:no que, como: 
dejamos dicho, debe informar timb:én sobre la 
propia actividad. Es, por tanto, desde nuestro: 
punto de vista, un Servicio de Información de 
todo lo referente al aire, ya que si el Servicio. 
de Información se define como “el encargado 
de proporcionar al Mando en tiempo de guerra. 
los elementos de juicio base de $us dicisiones”,, 
es indudable que dentro del mismo tiene que que- 
dar incluído todo informe que se refiera al *le- 
mento aire. Todo cuando en él ocurra debe dar 
lugar a un informe, que de eslabón en eslabón re-- 
correrá la cadena que una los puestos de obser-- 
vación con el Mando, pasando por centros In- 
termedios, necesarios para su clasificación, aná- 
lisis, interpretación y contrastación, y al mismo 
tiempo deberá contar con los elementos necesa- 
rios de difusión para determinados informes. 
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Debe ser, por tanto, la misión del Servicio de 


Información la de proporcionar al Mando en 


todo momento, sito en el aire o en tierra, una 
visión lo más perfecta posible de lo que ocurre 
en el elemento arre, considerando estos aconteci- 


_ mientos en el sentido más ampplic. Todas estas 


contingencias las podemos. agrupar así: 
— Informes sobre actividad aérea. (En nues- 
, tra organización le corresponde al Ser- 
vicio de Información Antiaérea.) 


-— Informes para la navegación (que encarna 
el fin perseguido por la D. G. de 'P. V.). 


Estos dos grandes grupos traen consigc la ne- 
cesidad de dos órganos globales ejecutivos, que 
podían estar materializados por: en el primero, 
por un sistema de localización, y en el segundo, 
por otro que podríamcs denominar de navega- 
ción, Ambos necesitarían, a su vez, de un sis- 
tema de difusión, que, en resumen, se transfor- 
“ma en un problema de transmisiones. 

Veamos por separado estos tres sistemas y 


'expongamos nuestro criterio sobre los mismos y 
también sobre su funcionamiento. 


El sistema de localización tendría que contar 
'con una serie de elementos agrupados en Uni- 
dades especiales, con material idóneo, tal como 


radioloca.izadorrs, fonolocalizadores, instrumen- 


tos ópticos, etc. Creemos que seguirán siendo in- 
dispensabies los simples vigías, ya que en deter- 


'minadas Ocasiones serán los únicos que podrían 


proporcionar determinados informes. En lo que 
respecta a los fenos, quizá estemos próximos a 
que sean considerados como un instrumento ar- 
catco, dado que habiendo sido superada la velo- 
cidad del sonido, este pzrfeccionamiento destru- 
ye por sí sclo el principio técnico que fundamen- 
ta a aquéllos, y 'hará, por tanto, inútil su em- 
pleo. 

Los informes obtenidos deberán ser icomuni- 
cados a aquellos organismos que sean capaces de 
dar.es la adecuada valorización y utilización. 
Vemos, pues, lla mecesidad de un organismo se- 
leccionador e interpretador y de una buena red 
de transmisiones. Ahora cabría preguntar sobre 
quién debe ser este organismo seleccionador e in- 
terpretador. Llegado a este punto no dudamos 
en manifestar que no podría ser otro que el Es- 
tado Mayor, y dentrc de él (considerando sola- 
menté este punto de vista) parece natural que 
fuese precisamente la 2.* Sección. En este caso 
el sistema de localización no sería más que otra 
fuente de información para esta Sección. 
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El segundo sistema, denominado de navega- 
ción, intervendría en todo lo roncerniente a la 
navegación, incluido lo referente a arribadas y 
déspegues en deficientes condiciones de visibi- 
lidad. En realidad, este sistema no haría más que 
proporcionar determinados informes de carác- 
ter muy particular, pero que, al fin y al cabo, 
son informes ¡para el Mando sito en el aire. Se- 
gún esta orientación, no cabe duda de que tam- 
bién sus misiones quedarían incluídas perfecta- 
mente en el Estado Mayor. 


Teniendo en cuenta, sin embargo, por atro 
lado, que ambas clases de informes necesitarían 
de unas red2s de transmisiones que materializa- 
rían:el sistema de difusión, resulta evidente que, 
salvo la red de Mando y Servicios en general, 
absorberían el tota] de aquéllas, y, en consecuen- 
cia, resultaría indispensable una perfecta cohe- 
sión entre estos tres organismos. 


Supuestos unidos, su volumen sería tan encir- 
me que difícilmente podría ser encajado dentro 
del campo de una de las actuales secéiones del 
Estado Mayor, 


Es indudab'e que el sistema de localización y 
el de navegación tienen muchos puntos comu- 
nes; un mismo puesto de observación pued: ren- 
dir informes para ambos. En la que respecta a 
la difusión, evidentemente una mismá red pue- 
de servir a'los dos cometidos siempre que ten- 
ga suficiente amplitud y se coordinen longitudes 
de ondas, preferencias para el servicio, etc. 


Si tenemos en cuenta la rapidez con que de- 
ben ser utilizados los informes que proporciona- 
se ese Crganismo conjunto o Servicio, parece in- 
dicado que quedase incluído en la 3.2; sin 
embargo, su dependencia directa podría dejarse 
pará tiempo de guerra. En paz podría constituir 
una Sección del Estado Mayor, e incluso bajo 
la dependencia directa del segundo Jefe del Es- 
tado Mayor, pues si bien el ideal sería que reca- 
yese directamente su Mando en el primer Jefe, 
indudablemente, dada la amplitud de la misma, 
le distraería en cierto modo de su misión fun- 
damental. Sea cual fuere su organización, pa- 
rece lógico que debe tener la dirección de las 
funciones que dejamos indicadas el organismo 
que más se identifique con el Mando, por aquél 
que opine según él ¡prense, que obre de acuerdo . 
con lo que decide y que adivine lo que él precisa. 
Este órgano, que adivina y trabaja dirigido por 
él, y que piensa y se identifica con él, no puede 
ser citro que el E. M. | 





La Economía y la Guerra 


Es evidente que el amor a la Patria y 
el deseo de independencia nacional son, qui- 
zá, los dos móviles más poderosos en el mun- 
do de hoy para hacer la guerra. Pero aun- 
que reconozcamos que la guerra brota del 
deseo de independencia nacional, reflejada 
en unos limites geográficos, sin embargo, 
la política de los pueblos viene siempre im- 
puesta por la Economía, puesto que de ésta 
depende el poder. bélico, que al fin es el 
factor principal e indispensable que garan- 
tiza la. mencionada independencia. 


Aunque las causas económicas de la se- 
gunda guerra mundial han sido triviales, 
y en todo caso no guardan relación con 


su coste, no cabe duda que fueron más fuer- 


tes estos motivos “económicos” que los 
meros de “raza”, “ideológicos” o de “reli- 
gión”. Que no ha sido una “guerra de raza” 
es cosa que cae de su .peso: chinos, amari- 
llos, y americanos, blancos, han luchado de 
una parte, mientras que de la otra lo han 
hecho japoneses, amarillos, y alemanes, 
blancos. ¿Podemos decir que fué “guerra 
de ideologías”? En este aspecto hemos vis- 
to compañias' extrañas, como la unión de 
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las democracias capitalistas y la Rusia co- 
munista, de un lado, y del otro, la Ale- 
mania fascista con el Japón semifeudal. 
¿Guerra de religión? Tampoco. Desgracia- 
damente nada hay en el trato dado por Ale- 
mania a los judios que no tenga paralelo 
con el trato de los americanos a los indios 
y a los negros, y poco en el imperialismo 
japonés que no tenga en la historia de las 
potencias occidentales. | ( 


Si recordamos en la 00 anterior a la, 
guerra la necesidad de los llamados “espa- 
cios vitales” por parte de Alemania, Italia 
y Japón, claramente se ve cómo estas na- 
ciones de elevada densidad de población jus- 
tificaban su necesidad expansionista; y si 
unimos a esto el desarrollo ¡industrial, el 
del comercio exterior, el industrial y téc- 
nICO..., etc., de estas nacionés, fácilmente 
se comprenderá también el que las nacio- 
nes del otro bando se opusieran a todo tran- 
ce a estas expánsiones—que iban en aumen- 
to—, ya que al tolerarlas indicaba pérdida 
de poderío y hegemonía económica, o cuan- 
do menos, tendrían que repartirla con esas 
Otras naciones, con la consiguiente merma 


> 
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de su bienestar. Rusia ha sido la única na- 
ción que ha estado a la expectativa y la que 
más “gananciás de pescadores” está sacan- 
do en este “río revuelto internacional”. To- 
das las reuniones de los Cuatro Grandes en 
París, Nueva York..., y ahora en Moscú, 
no tienen más finalidad que el reparto de 
las riquezas de la tierra, en un afán egois- 
ta de lucha por las zonas de influencia, que, 
en definitiva, todo no es más que la lucha 
por la que pudiéramos llamar “Geografía 
del Tráfico”: Dardanelos, Suez, Danubio, 
estrechos del Báltico y demás rutas de apro- 
visionamientos, puesto que ella es la que fa- 
vorece algunos paises y obstaculiza el des- 
envolvimiento de otros. 


Resulta difícil condensar en forma de sin- 
tesis la situación geográfica de todos o los 
más principales bienes económicos del glo- 
bo terráqueo; pero como el hacerlo nos sSa- 
caría de muchas dudas sobre el “porqué” 
de cuanto está ocurriendo en la política 
mundial en este período de ficticia paz, va- 
mos a. intentar exponer, aunque no sea más 
que a grandes rasgos, la situación de las 
riquezas naturales con que cuentan los Con- 
tinentes y las que poseen las Grandes Po- 
tencias, y de este bosquejo económico de- 
duciremos lo que hemos dicho con respec- 
to a la guerra, y cómo esta: postguerra no 
es más que un compás de espera, de pre- 
paración para otra tercera mundial, más fe- 
roz que las anteriores, y cuyo objetivo prin- 
cipal, digan lo que quieran, no es más que 
lo económico en toda su gran magnitud. 


El oro, el petróleo, el carbón, el uranio, et- 
cétera, bajo cuyos gigantescos cetros, con- 
vertidos en factores decisivos, han queda- 
do situadas lo mismo la técnica que la cul- 
tura, no sólo en el sector económico, sino, 
como repetimos, también en el político. Á 
medida que aumenta el deseo humano de 
captar nuevas energias y productos (bie- 
nes económicos), ha ido haciéndose más 
opresor el yugo de éstos sobre el conjunto 
de la economía humana. Millares de milla- 
res de hombres, millones y millones de ca- 
pitales han tenido que pagar su tributo a 
esta serie de bienes en criminales guerras. 
Un somple examen de los diversos mapas 
que diseñamos (1) demuestran hasta qué 





(1) Lag participaciones en materias primas y 
productos de la tierra entre las potencias, están 
expresadas een tantos por ciento de las existen- 
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punto el mundo político está sojuzgado por 
estas riquezas; no en vano conviene no ol- 
vidar que la desigual distribución de ele- 
mentos vitales y de tráfico ha sido siempré 
una de las causas decisivas de las guerras, ' 


y que sigue siéndolo todavía. 


Europa.—Posee todas las condiciones al. 
estar magníficamente dotada por la Natu- 
raleza. Europa no tiene desiertos ni altas 
montañas; en su sano clima vive una po- 
blación numerosa, fuerte y activa, Las re- 
cortadas costas y los rios navegables unen 
a los pueblos europeos entre sí y con el 
resto mundo. 


Las fuentes de energía y los minerales 
metalíferos constituyen la base de la in- 
dustria moderna. Ambos elementos los po- 
see en abundancia: el 10 por 100 de la fuer- 
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za hidráulica, el 15 por 100 del carbón y el 
27 por 100 del hierro del mundo entero. 


En Europa (que, estrictamente hablando, 
termina en la frontera occidental de la Ru- 


sia soviética, ya que en ella empieza Eura- 
_ 





cias y rle la producción mundiales. Hemos reco- 
gido solamente sustancias de primera importan- 
cia y de valor decisivo en la balzmza económica 
de los Estados. 
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sia) vive la cuarta parte de la Humanidad, 
y sus campos producen el tercio de la co- 
secha mundial de trigo, la mitad de la de 
centeno y los dos tercios de la de patatas. 
Respecto a abonos, posee enormes yacimien- 
tos de sales potásicas, y sus fábricas quí- 
micas suministran el 56 por 100 de todos 
los abonos nitrogenados que se consumen 
en el Globo. 


Africa.—Es una provincia económica de 
Europa. Desde tiempos antiquísimos fué un 
_manantial de recursos para el Viejo Conti- 
nente. Los recursos naturales de estas tie- 
rras son inmensos; se ha convertido en poco 
tiempo en el principal proveedor de cacao, 
y en el futuro será:uno de los principales 
productores de: algodón y caucho. Hasta 
hace poco tiempo Africa era “considerada 
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como un pais pobre en carbón; sin embar- 
go, hoy sabemos que su región meridional 
posee aquel combustible en cantidad mayor 
que la Gran Bretaña. Sus selvas vírgenes 
tropicales se hallan sin explotar. Aunque 
hoy es casi nulo el petróleo encontrado, en 
cambio, dispone del 37,4 por 100 de las re- 
servas mundiales de fuerza hidráulica, El 
material de hierro es escaso; pero, en cam- 
bio,-sobrepasa a todas las. demás partes del 
mundo en otros metales. En oro es la pri- 
mera productora, 


La mano de obra es batas los negros 
formaron siempre la vanguardia del traba- 
jo de la colonización. blanca, 


América: - Región: Norte.—Es sabido que 
Norteamérica, hasta”el sigló XIX, no-pudo 
desenvolver intensamente sus inmensos re- 


cursos económicos, .Por su escasa "población, 


que dificultó su desarrollo, no pudieron com- 
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Superficie . ... ... 2,8 
Población . ... ... 4 
o 
PRODUCTOS DEL SUELO INDUSTRIA 
Existencia : Producción 
% % 
Carbón de piedra... 0,004 Acero bruto ... ... 2,2 
* Lignito... 0,005 AlUMIniO .. .. .. $ 
Hierr0. ... ... ... 0,1 Energía leléctrica ... 4,2 
Petróleo... ... ... ... 0,001 Automóviles. ... ... 1,2 
NITÓBENO +... 0... ... 3,3 
PRODUCTOS DEL SUELO Husos algodón co 3,5 
Seda artificial ... ... 12 
Explotación E 1,2 
Y 
AGRICULTURA Y GANADERÍA 
Carbón mineral, 0,03 . 
Mineral hierro... ... 0,5 Rendimiento 
Ml - Cobre ... ... 0,05 % 
CINC... 3 
sn plomo... ... 1,4 LURO: asia q da 5 
Bauxita.. ... .. ... 9 MATE e to de 3,9 
Mercurio ... ... ... 44 Vino .. .. O E 
O 0,01 Aceites vegetales > 32 
FosfatoS... .. ... ... 8 Seda artificial... ... 6,5 
AzZUÍTO.. ... ... ... 20 Cáñamo .. 0... 18 
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petir con los europeos hasta después de ha-. 


ber poblado grandes extensiones. El núme- 
ro de habitantes no representa sino un 7 
por 100 de la población del Globo. Sin em- 


bargo, produce su territorio la sexta parte 


del trigo, la mitad del maiz, más de la cuar- 
ta parte de la avena, los dos tercios del al- 
godón, el 13 por 100 de la lana y mas del 
tercio del tabaco que se recoge en el mun- 
do entero. Norteamérica posee la mitad de 
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Y 
Superficie ... ... ... 26 
Población ..o 0... 25 
PRODUCTOS DEL SUELO INDUSTRIA 
Existencia Producción 
Zo o 
Carbón de piedra... 20,8 Acero bruto ... 12 
Hierro .. A Aluminio +... ... 14 
Petróleo... ... +... ... 5,9 Energia eléctrica sl TS 
Automóviles. 12,3 
Husos algodón. 38,7 


PRODUCTOS DEL SUELO e 
Seda artificial 














Explotación Papel ds 
% 
- Carbón mineral 25 
Lignito...- ... a AGRICULTURA Y GANADERÍA 
Petróleo... ... «e +... 13,8 
Mineral hierro... ... 10 Rendimiento 
de níquel... ... 94 o 
” cromo 33,5 
de manganeso.. 30,4 Trigo .. 20 
e cobre ... ... 17 AEFOZ Vs o ea a 40 
:S cinc .- 34,8 Aceites vegetales ... 20,6 
estaño... ... 43 Cacao +... o mc. 55 
da plomo... 44,5 TES o e ra ta. 0 
Bauxita ... ..o eo 359 Caucho ... 59 
O Lanas. dad en 350 
Plata A 1-5 Vute 0 a ss a 90 
Potasio. vs eri e 0p2 Algodón... ... 30 
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y Y 
Superficie ... ... ... 103 
Población ... ... ... 4,8 


PRODUCTOS DEL .SUELO INDUSTRIA 


























Existencia Producción 
% 1) 
Carbones minerales. 0,2 . Acero bruto 4,5 
FLLETTOS 1000 e di ias O,I Aluminio ... +... +. 1,S 
Petróleo... ... ... 2,19 . Energía eléctrica ... 5 
Nitrógeno ... ... ... 6 
PRODUCTOS DEL SUELO Husos algodón... ... 7 
Seda artificial... 15 
Explotación Papel ... 12 
50 
Carbón de piedra... 4 AGRICULTURA Y GANADERÍA 
Petróle0.. ... ... ... 0,2 
Mineral hierro... 1,S Rendimiento 
5 cromo... 7 o 
dl cobre ... ... 6,6 
És cinc 1,1 TORO e :0,8 
a estañO... ... 1,2 ATLOZ ds ra 15 
és plomo... ... 0,5 Soja 77 
E A Té . 10 
Plata ... a. A Seda 78 
AZuÍTe us a mos 4,5 Cáñamo 5,7 





Ú 
las existencias carboniferas, la cuarta par- 


_te del hierro, el 27 por 100 del petróleo del 
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Globo, y muchó oro (tercer lugar en el 
mundo). 


En cuanto al Canadá, sigue resintiéndose 
de la falta de población; pero, en cambio, 
tiene enormes minas de cobr: y plomo, in- 
agotables bancos pesqueros, potentes son 
sus rios, y ricos y poblados son sus bosques. 


América meridional. -—En pocas palabras 
podemos catalogar esta región: población : 
escasa, tierras feraces, ricos yacimientos, y : 
un gran porvenir. | 


Del Asia central únicamente sabemos de 
ella que «posee oro y carbón, además de mu- 
cha ganaderia. 


Su población es,enorme; allí vive más de 
la niitad del género humano, y, no obstante, 
existen feracisimas tierras sin cultivar, que 
esperan obras de irrigación o desecación y 
¿bono y maquinaria convenientes. Anglo- 
sajones y eslavos, de modo indirecto, se 
disputan esta zona de la tierra, 
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Asta.—Si quitamos de este continente a 
Siberia, que incorporamos a Eurasia, lo po- 
demos dividir en tres grandes regiones eco- 
nómicas: Ásia menor, región de los mon- 
zCiCs, y Asia central. ( | 


La primera es la tierra de la agricultura, 
de la ganadería y el origen de la mayoría 
de plantas útiles; posee carbón, poco hie- 
rro y mucho petróleo, 


La segunda se caracteriza por su agricul- 
tura especificamente tropical, y también por 
sus grandes reservas de petróleo, hierro y 
carbón. 


Euwrasia.—Rusia no pertenece ni a Euro- 
pa nia Ásia; se asienta a la vez en ambas 
partes, constituyendo ella sola esta parte 
de mundo, denominada Eurasia, que es 11a- 
yor que Europa, y su población es más nu- 
merosa que la de Africa o de Norteamérica. 


El telón de acero soviético nos dificulta 
muchisimo conocer sus posibilidades econ - 


micas; pero, no obstante, algo interesante 


podemos decir. 


Al comparar esta región con los demás 
Continentes, vemos. que produce casi tanto 
centeno como toda Europa. Según datos re- 
cientes, posee más hierro qué Norteaméri- 
ca; ocupa el tercer lugar (después de los 
Estados Unidos y Europa) en cuanto al 
carbón, y el segundo (después de los Es- 
tados Unidos) en cuanto a petróleo, 


En oro ocupa el segundo lugar del mundo, 
y a este respecto, el hecho de que la 
U. R. 5. S. se haya negado a adherirse 
al fondo monetario internacional, ha pro- 
ducido hondo malestar en las potencias in- 
teresadas en restablecer el equilibrio eco- 
nómico. Prácticamente, ella tiene a su mer- 
ced todo el mercado mundial ge oro, no so- 
lamente por sus inmensas reservas de me- 


tal amarillo, sino por el secreto con que: 


prepara “sus maniobras”... Todos recor- 
damos la experiencia de 1937: cantidades 
enormes de oro fueron ofrecidas en el mer- 
cado (Londres). Esta inundación se repitió 
en jornadas sucesivas, produciendo el consi- 
guiente pánico, puesto que todo el sistema 
monetario mundial se derrumbaba. Vino el 
contagio en los Bancos «de emisión: Suecia, 
Noruega y Finlandia sustituyeron el oro por 
divisas. El pánico se contuvo cuando la 
U. R. $. S. suspendió sus ventas... 


Hoy, al negarse Rusia a prestar su co- 
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Superficie ... 
Población' 


hr a e... 
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Existencia. Producción 
o % 
Carbón de piedra... 11,3 Acero bruto 11 
Hierro ... ... 27 Aluminio yo 
Petróleo. 1... ... 157 Energía eléctrica ... 7 
Madera (bosques)... 30 Automóviles... ... ... 1,9 
Husos algodón... ... 5,7 
PRODUCTOS DEL SUELO Papel . 0... ¿0 2,7 
Explotación 
% AGRICULTURA Y GANADERÍA 
Carbón de piedra... 8,5 Rendimiento 
Petróleo. ... ... ... 12 : % 
Mineral hierro... ... 19 
A níquel... 272 LITRO uds ida 24,5 
dd cromo... 27,5 Centeno 47 
dl manganeso.. 60 Cebada e. 18 
ss cobre ... ... 3 AVEÑA. dós ias aca 138 
A cinc 1,7 PatataS ... ... o... ... 25 
ds plomo... 1,I LAMA: e os 4 
0 A ¡AA 
Platino ... .. ... ... 50 CáñaMO.. cu... 75 


operación, ha renacido nuevamente la alar- 
ma. El oro en sus manos es un arma po- 
derosa secreta tan temible como la bomba 
atómica, que puede arruinar por completo 
el sistema monetario mundial y, por ende, 
los fundamentos económicos y sociales, 


La producción de oro soviético ha ido en 


crescendo: de 120 Tm., declaradas en 1933, 


pasó en 1936 a 160 Tm., y los últimos datos 
publicados manifiestan que en 1943 son de . 
12 millones de onzas, casi igual a la pro- 
ducción Surafricana, la primera del Globo. 
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Superficie 
Población 


... ... 0.0... 
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Existencia. Producción 
ps o % 
Hulla ... 50 Acero bruto 35 
Lignito... “... 95 Alumini0 +... ... ... 21 
HierTO +... ... ... ... 20 Energía .eléctrica ... 43 
Petróleo.. ... +... +... 16,3 Automóviles. 74 
NitrógenOt.. +... ... 14 
PRODUCTOS DEL SUELO Husos algodón... ... 20 
Seda artificial ... ... 23 
Explotación Papel ... ... 43 
C 
Hulláa 0 al dh 35 
Petróleo... ... ... +... 60 AGRICULTURA Y GANADERÍA 
Mineral hierro... ... 22 
dd níquel... 0,2 Rendimiento 
» manganeso.. 2,2 (a 
dé cobre ... ... 18 : —— 
Y CINC. ... ... 29 TEO. 6 sin a 11 
dd plomo... 21,2 Cebada ... +... 7 
Bauxitd... ... ..o «+. 14 ÁAVena. +... +... ... 13 
O TO amas o a  T0 Maíz... ... 41 
Plata ... pee -BÓ Tabaco... 20 
PoOtasa ... 0... ... +... 6 Land: .. 12,3 
Azufre ... .. 60 Algodón... .. 41 





LA 


Con estas maniobras, la U. R. S. S. ha 
querido advertir; realizando una demostra- 
ción de fuerza y una prueba de resistencia 
de los centros nerviosos del sistema capi- 
talista. 


Australia. —Este Continente posee todo o 
casi todo lo que necesita para su libre desen- 
volvimiento económico; únicamente le fal- 
ta la mano de obra. En una superficie de 
7,7 millones de kilómetros no viven más de 
6,5 millones de personas; es decir, que in- 
cluso Siberia, con su taiga y su'tundra, está 


“interés de la paz y del progr 


más densamente habitada. A pesar de todo, : 


este mundo insular ocupa un lugar firme en 
la economía universal como abastecedora 
que es de artículos agrícolas. y pecuarios. 
Solamente de lana suministra la. tercera 
parte de la que consume el mundo. 


Se cosecha de trigo el 3 por 100 de :la 
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producción mundial de este cereal, y como 
no consume su población más que una in- 
significante parte, resulta que le queda gran 
cantidad para destinarlo a la exportación. 
Posee mucho hierro, y aunque las reservas 
de carbón no son muy abundantes, en cam- 
bio, es muy rica en metales “mezclados” y 
en Oro, 


Después de lo expuesto, reflexionemos 
unos instantes sobre la frialdad de estas Ci- 
fras estadisticas (mapas estadísticos), que 
reflejan los recursos naturales de las gran- 
des potencias, y sacaremos en consecuencia, 
como conclusión, la importancia que supone 
para estas naciones el poseer tanta riqueza, 
que, transformada por una importante in- 
dustria y una acusada preparación cientif1- 
ca (técnicofiranciera), son el complemento 
del poder político que prepara y arrastra a 
las naciones a la guerra. 


Si a estos intereses económicos unimos 
ideologías, nuevas apetencids territoriales 
con fines económicos y sistemas completa- 
mente en pugna, los acuerdos entre rusos 
y anglosajones siempre serán estériles, por 
muchos pactos que quieran hacer, sin que 
las «creaciones de bloques de naciones—oc- 
cidentales y orientales—sirvan para algo sI 
no es para caminar más de prisa hacia .la 
guerra. o 


Ahora bien: como tanto se ha hablado 
sobre la conveniencia de crear una Federa- 
ción mundial, ¿será posible así evitar la 
guerra? Aunque muchos teorizantes dicen 
que la Federación mundial es algo que en 
definitiva tiene que llegar, por'la razón de 
que nuestro mismo progreso tecnológico lo 
exige, sin embargo, no cabe esperar que las 
naciones que tan duramente han luchado 
por su supervivencia en esta segunda gue- 
rra mundial, y que tal vez habrán de com- 
batir” en guerras venideras, renuncien vo- 
luntariamente a su vida independiente en 
eso. El gran 


economista norteamericano K. E. Bonlding 


dice a este respecto: “Se ha observado con 


frecuencia que el tamaño efectivo de un pais 
depende de sus medios de transportes. En 
la época de los viajes a pie, ninguna unidad ' 
política mucho mayor que la tribu podía 
durar largo tiempo, La mayoríá de las na- 
ciones europeas están proyectadas para la 
carretera y el tráfico a lomo, Los ferroca- 
rriles permitieron el desarrollo de los Es- 
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tados Unidos. El Brasil es una creación del 


Amazonas, como el Imperio británico lo es 
de los siete.mares. Ahora ha irrumpido la 


Era del Aire, arrinconando gran parte de la 


geografía que aprendimos en la escuela; 
una era en la cual ningún lugar de la tie- 
rra está a más de sesenta horas de nuestra 


casa, y en la que el Océano Artico parece 


destinado a convertirse en una de las prin- 


cipales rutas de comercio. La Federación. 


mundial se ha hecho inevitable, en definitiva, 
por la conquista del aire. Sin embargo, pue- 
de ser menester que transcurra aún mucho 
tiempo. Nuestros cuerpos podrán viajar por 
el aire; pero nuestra mentalidag todavía 
está muy pegada a la época de la tartana.” 


En teoría, todas estas ideas son magni- 
ficas; pero como sabemos que una nación 
es una realidad esencialmente psicológica 
antes que física, y que a la vista están las 
grandes diferencias entre los paises actua- 
les, las tensiones y los odios producidos por 


la guerra y la fortaleza presente y el pro-: 


bable desarrollo futuro del sentimiento na- 
cionalista, así como el afán desmedido de 
lucha en el orden económico, permitasenos 
dudar de estas teorías, a pesar del optimis- 
mo de los partidarios de la Federación, 


Según otras opiniones, otro de los méto- 
dos para suprimir la guerra sería la forma- 
ción de un “Estado mundial”. Esta so- 
lución sí es francamente impractible en el 
momento actual, y encierra también graves 
peligros. La Historia nos muestra un en- 


, 


, 
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sayo de Estado mundial: nos referimos al 
Imperio romano, que abarcaba casi todo el 
mundo comunicable, y todos sabemos que 
su caída se debió principalmente a su fraca- 
so en inspirar una solidaridad interior. Si 
se creara un Estado mundial! inspirado en 
el poderío militar, podría degenerar fácil- 
mente en una tiranía universal, destructora 
de la libertad, de la creación y del progre- 
so; sería una tiranía horrible al estilo so- 
viético. 


Indudablemente, tanto la idea de la Fes 
deración cnmo la del Estado mundial, prác- 
ticamente serían un fracaso. 


Solamente podría concebirse una Fede- 
ración de un número determinado de nacio- 
nes'ante la presencia de un enemigo común, 
y esto, evidentemente, no evitaría la gue- 
ra, sino que la aceleraria, como ya hemos 
dicho. : 


Sin embargo, tengamos confianza en Dios 
y pidámosle que, en medio de este caos, en 
este mundo harto de guerra, ge serenen los 
espíritus en los hombres de hoy y en las 
generaciones futuras; porque, desgraciada- 
mente, las reivindicaciones, las ' ambiciones 
económicas, los ensanchamientos territoria- 
les a cósta de pueblos hambrientos y aherro- 
jados, las injusticias y predominios fundados 
en la guerra pasada, las insensateces de 
unos y obcecaciones de otros, no son pre- 
cisamente el camino a seguir para hacer po- 
sible una paz duradera, | 


EL LOCKHEED XR-60 “CONSTITUTION” 


En noviembre último tuvieron lugar las pri- 
meras pruebas de vuelo del XR-60 “Constitu- 
tion”, 
la fotografía. Diseñado. para la Aviación naval 
norteamericana y construido ¡por las fábricas 
Lockheed Airtraft Corporation, de Burbank, 
es hasta ahora el mayor de los aviones de trans- 
porte terrestres, e 


cuatrimotcr de transporte que vemos en - 


¿JOr 


El grupo mcitoprapulsor está compuesto por 
cuatro motores Pratt y Whitney “Wasp Ma- 
de 28 cilindros, refrigerados por aire, con 
una potencia de 3.000 cv., que aoccionan hélices 


_cuatripalas de cinco metros de diámetro. Las 
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dos hélices de los motores interlores scn rever- 
sibles. 


Er. “Constitution”, con: fuselaje dividido en 
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A 
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. 


El alojamiento de las ruedas delanteras del tren 
de aterrizaje nos ofrece una idea de las dimensiones 
del “Constitution”, 


dos pisos, puzde transportar 170 pasajeros, de 
los cuales 94 se acomodan en el superior y 70 
en el inferior, quedando además un gran espa- 
cio para la carga. Provisto de una instalación 
para el acondicionamiento del aire, mantiene 
hasta los 8.000 metros la misma presión que 
2.500. 


rzina a los 
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Algunas innovaciones aplicadas al aparato 
permiten el entretenimiento y reparaciones en 
pleno vuelo, siendo destacables los túneles, de 
tamaño suficiente para «21 paso de un hombre, 
que, a través del interior de las atas, permiten 
la observación directa y los arreglos necesarios 
de los motores. 


Las alas de este cuatrimotor, provistas de un 
sistema térmico contra la formación de hirlo, 


han sido construidas desde sus primeras fases 


con vistas a poder. instalar posteriormente mio- 
tores de reacción. 

La tripulación está compuesta por seis hom- 
bres: dos pilotos, dos mecánicos, un navegante 
y un radiote:grafista. 

Las principales características del Lockheed 
XR-60 “Constitution” Se resumen en el siguien- 
te cuadro: 





Envergadura ....mmonoccoranoco» "57,65 metros. 
LONA iaa 47,55 e 
Altura ........ E bocatas 15,45 úl 
Peso Cargado ....oooccononcanos 83.500,00 kgs. 
Peso en vVacÍO ....ommmococmmo... 51.900,00 

Carga de pago ...... da 21.000,00 ” 


Velocidad máxima ............ 410, 00 kms/h. 


Velocidad de crucero a 7.000 


MÉLTOS: cinc ario el 440,00 ás 
Velocidad económica de cru- 
A 390,00  ? 
Velocidad de aterrizaje ...... 130,00 kms. 
Autonomía ......oomcoo. da 9.000.000  ? 
A 8.000,00 metros. 
Despega a plena carga en . 700,00 É 

e á 
PP 


El Lockheed “Constitution” en sus primeras pruebas de vuelo. 
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Motores de reacción 


Posibilidades de la propulsión por reacción 


El motor ortodoxo ha pasado por una 
época que puede muy bien decirse de abso- 
luto dominio del campo en la propulsión de 
aeronaves; pero en el momento actual la 
cosa no está.ya tan clara como hace unos 
pocos años, ya que han aparecido competl- 
dores que, tras un «desarrollo técnico verti- 


. PELLFGERO BEL 
Teniente, Alumno de Ingenieros Aeronáuticos. 


unos cincuenta años de incesante trabajo, y 
después de una serie interminable de mejo- 
ras y perfeccionamientos, €s actualmente una 
verdadera maravilla de la técnica, y la Avia- ' 
ción debe, sin duda, a él una parte principa- 


'lísima de su desarrollo, ya que siempre ha 


ginoso, cual ha sido y es el de los diversos'- 


tipos que hemos dado en llamar de reacción, 
aparecen hoy plasmados en una magnifica 
realidad. Aunque en estos artículos no se 
haya hecho aún el estudio de los diversos 
tipos, ya descritos y clasificados, hoy por 
hoy no cabe duda de que los dos nuevos 
grupos motopropulsores que plantean esa 
enconada lucha por la supremacia en el 
desempeño de :este cometido, son el tur- 
-borreactor y la. turbohélice, y por ello es- 
tas notas se concretarán a un estudio com- 
parativo de ellos y a sondear las posibili- 
dades y aplicaciones específicas de cada 
uno. 


En el momento presente, cada uno de 


ellos se prepara para una lucha que ya se - 
inicia, y como es lógico, presenta firmes ba-' 


ses en que apoyarse; sin embargo, hay que 
prever «que cada tipo se concretará a una 
determinada esfera de aplicación, sin que 
haya eliminación completa de ninguno de 
ellos, como se ha pretendido. y 


Motor de cilindros u ortodoxo. —Al cabo de 
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cubierto las crecientes exigencias de poten- 
cia con seguridad de funcionamiento. Ade- 
más, cuenta a su favor con toda una com- 
pletísima teoría y práctica, que á lo largo 
de ese periodo se ha ido acumulando, y por 
si esto fuera poco, con factor tan impor- 
tante como el gran esfuerzo financiero € 
industrial que su evolución : ha requerido. 
No obstante, en cuanto al desarrollo de po- 
tencia, no parece muy probable que se lo-. 
gren aumentos considerables, y la opinión 
de las más destacadas personalidades del 
campo motorístico coinciden en afirmar que 
el límite del desarrollo del motor ortodoxo 
quedará comprendido entre los 6.000 y los 
8.000 cv., cifras que seguramente no se al- 
canzarán en la realidad, ya que han de ser 
obtenidas a base de aumentar el número de 
cilindros, lo cual conduce a soluciones que 
complican enormemente la arquitectura del 
motor, como puede apreciarse en la figu- 
ra 1, que representa la solución de dos tri- 
ples estrellas acopladas sobré un mismo eje, 
y que corta toda esperanza en este senti- 
do, ya que los problemas de refrigeración, 
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alimentación, etc., se hacen totalmente in- 
abordables. Cualquiera otra de las exhibidas 
recientemente en diversas Exposiciones ae- 
ronáuticas muestra la misma dificultad, por 
lo tual en este sentido sólo cabe la esperan- 
za de un amplio desarrollo de nuevos carbu- 
rantes como vía para el aumento de po- 
tencia. Por ello, parece más aceptable la 
opinión sostenida por el Dr. A. R, Ricar- 
do, que afirma que pretender perfeccionar 
el "motor. de émbolos por encima de los 
3.000 cv. es perder el tiempo. Por otra par- 
te, en estas soluciones las instalaciones de 
alimentación, escape, refrigeración, man- 
dos, etc., crecen y se complican en forma 
tal, que el valor del peso por cv. crece de 
nuevo, y tales motores 'no se prestan al 
vuelo sostenido a gran velocidad, ya que su 
mejor rendimiento se obtiene a potencia re- 
ducida. 


La hélice, complemento del motor orto- 
doxo, presenta. problemas que se van agu- 
dizando al crecer la velocidad y la poten- 
cia que dicho elemento debe absorber, y asi 
ha sido preciso que, paralelamente al au- 
mento de potencia de los motores, haya 
sido necesario aumentar en la hélice su diá- 
metro, número de palas, etc., y aparecer 


finalmente las hélices contrarrotativas. De ' 


aquí será dificil pasar, pues tales soluciones 
rozan ya el límite de las posibilidades de 
absorción de potencia, ya que todas ellas 
obligan a que las puntas de las palas traba- 
jen a velocidades muy altas, con pérdida de 
rendimiento; a interferencias entre las pa- 
las al trabajar cada una en la estela de la 


anterior, que nos llevan al mismo defecto de 
reducción del rendimiento, y siempre a un 
aumento. de dimensiones y peso que hacen 
prever que llegamos al límite de su utiliza-. 
ción si pretendemos ganar velocidad. 


Turborreactor.—A lo largo de las descrip- 
ciones hechas en anteriores artículos ha 
podido apreciarse claramente que este gru- 
po motopropulsor es mucho más sencillo 
en su proyecto y construcción, y buena 
prueba de ello es la rapidez con que ha 


. Sido perfeccionado, debido, sin duda, a que 


la idea básica del mismo es de una concep- 
ción mucho más sencilla. En ella se elimi- 
nan los problemas que plantea el propulsor 
al crecer la velocidad, y las características 
mejoran al crecer la altura y la velocidad 
de vuelo, según muestra la fórmula del 
rendimiento global del turborreactor 


NG =— le Up, 


expresándolo como producto del rendimien- 

to global 7, y del rendimiento de la propul- 
sión 7», cuyos gráficos pueden verse en las 
figuras 4, 5, 18 y 19 de artículos anterio- 
res (REVISTA DE AERONAUTICA nú- 
meros 67 y 70), de las cuales reproducimos. 
la última, que recopila todo lo indicado 
(Agura 2). Considerando los rendimientos 
a velocidades moderadas, se acusa, en cam- 
bio, una notoria desventaja del turborreac- 
tor, ya que los valores que se alcanzan son: 
inferiores, cosa que ocurre asimismo con la 
tracción estática, que es menor. No obs- 
tante, en este último aspecto hay que ha- 
cer notar que al emplear la hélice como pro- 
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pulsor, la tracción disminuye rápidamente 
con la velocidad, mientras que en el tur- 
borreactor ésta es menos acentuada; y sl 
bien sus valores numéricos disminuyen con 
la altura para una velocidad determinada, 
su variación en función de la velocidad para 
una misma altura disminuye de intensidad 
<on ella hasta resultar prácticamente inde- 
pendiente de la velocidad a unos 10.000 me- 
tros de altura (fig. 3). Además, la caracte- 
rística de la turbina, de funcionar en condi- 
ciones «óptimas, casi a plena carga, hace que 
se adapte perfectamente este grupo al vue- 
lo sostenido a gran velocidad. 

Queda con esto de manifiesto que el tur- 
borreactor tiene unas excelentes cualidades 
en alta cota y a elevadas velocidades; pero 
esto es a expensas de sus características 
de despegue y del funcionamiento, con es- 
caso rendimiento a velocidades reducidas, 
con lo cual queda delimitado: su campo de 
aplicación; y en estas condiciones Su supe- 
rioridad sobre el motor ortodoxo es clarí- 
.sima, como ha sido puesto en evidencia en 
el actual “record” mundial de velocidad, 
realizado con avión “Gloster Meteor” 
pado con turborreactores, y que presenta 
sobre la máxima marca obtenida con motor 
ortodoxo un salto de más de 200 kms/hora. 
Por otra parte, como la instalación de con- 
junto del turborreactor representa un peso 
mucho menor por la gran ligereza del mis- 
mo, supresión de hélice y reductor, y por 
no requerir elementos auxiliares de refri- 
geración y necesitar una instalación de en- 
grase mucho más reducida, este grupo per- 
mite un aumento de la carga útil. Cada día 
son más y más los perfeccionamientos lo- 
grados en el desarrollo de. estos nuevos 
grupos, que con toda seguridad van abrién- 
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dose paso y consolidándose en el campo de 
la propulsión aérea; pero,.sin embargo, sus 

posibilidades son mayores que las actuales, 
ya que el estudio de nuevas células que se 
adapten a ellos señalará un paso decisivo 
en su aplicación, pues los tipos actuales no la 
han logrado aún, debido a qué la aerodiná- 
mica no ha avanzado lo suficiente en esa 
zona de dificultosa experimentación que 
abarca la gama de velocidades próximas a 
la del sonido. El día que la técnica dispon- 
ga de resultados concretos sobre este par-' 
ticular, y de acuerdo con ello se realicen 
células capaces de una óptima acomodación 
al logro de las ilimitadas posibilidades que 
el turborreactor ofrece en el sentido del 
aumento de velocidad, se abrirá un amplio 
campo, al que sólo tendrán acceso los gru- 
pos motopropulsores de reacción directa; 
es decir, el cohete y el turborreactor. En 
este aspecto hay que concebir grandes es- 
peranzas, pues todos los laboratorios de in- 
vestigación aerodinámica trabajan intensa- 
mente .en este estudio, y no tardará en 
obtenerse datos concretos sobre los proble- 
mas trans-sónicos en sus diversos aspec- 


'tos, lo cual permitirá el desarrollo de nue- 


, equi- 
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vos aparatos, acerca de cuyas característi- 
cas de forma más esenciales ya se sabe 
algo en la actualidad. Por desgracia, las 
soluciones que el laboratorio ¡va proporcio- 
nando crean a su vez arduos ¡problemas de 
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indole constructiva, pues la disminución del 
espesor de los perfiles obliga a restringi: 
la estructura del ala, con la consiguiente 
dificultad en la colocación de los largue- 
' TrOS,.¿ una reducción del espacio disponible 
para alojar combustible, lo cual es de una 
gran importancia al tener en cuenta los 


elevados consumos que requieren las gran- . 


des potencias desarrolladas. Si se conside- 
ra la flecha del ala, acerca de la cual pa- 
recen citarse como resultados experimen- 
tales valores del orden de los 45%, para vo- 
lar a velocidades sónicas y aun mayores 
para sobrepasarlas sin grandes pérdidas por 
compresibilidad, resulta que tanto los ale- 
rones como el “flapp”, pierden efectividad de 
una manera muy marcada con la flecha, y 
analogamente, en otros muchos aspectos se 
han de encontrar grandes dificultades. 
Turbohélice.—Si bien ese afán de veloci- 
dad característico de la aviación ha hecho 
que la atención quede centrada sobre el 
turborreactor, la turbohélice es un grupo 
motopropulsor de gran interés que recoge 


caracteristicas destacadas de ambos siste-. 


mas para obtener por medio de la hélice 
mejores cualidades, tanto en el despegue co- 
mo en las velocidades reducidas, sacrificando 
algo de las posibilidades de velocidad del tur- 
borreactor, ya que se trata de un grupo 
mixto o combinación de estos dos. En este 
aspecto se consiguen con la turbohélice 


ventajas muy destacadas en cuanto:a una. 


notoria reducción del recorrido de despe- 
gue, aumento de la capacidad de cárga para 
igual radio de acción, o bien aumento del 
radio de acción para la misma carga y una 
velocidad de subida mayor que con los otros 
grupos motopropylsores a igualdad de po- 
tencia. 


. Como más adelante se «ha de dedicar un 
articulo completo a este grupo, no entra- 
remos ahora en su estudio detallado, pero 
daremos una breve descripción del mismo. 
En el turborreactor, la potencia útil sumi- 
nistrada por la turbina se invierte única- 
mente en la, compresión del aire y en el 
accionamiento de los. elementos auxiliares, 
más las pérdidas que en ello tengamos. 

Si en el turborreactor modificamos el di- 
mensionado de la turbina en forma que ésta 
suministre una potencia mayor, dispondre- 
mos sobre el árbol, a más de la «potencia 
necesaria para los requisitos del turborreac- 
tor, de otra potencia, que podrá ser apro- 
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vechada para accionar una hélice a través 
de un reductor, 


Desde luego, no se puede prescindir de 
reductor, dado. el alto régimen «de la turbi- 
na, y la hélice deberá ser de paso variable, 
lo cual origina un aumento de peso con 
respecto al turborreactor, pero siempre en 
ventaja sobre el motor de cilindros, ya que 
el peso de este grupo completo es siempre 
inferior a tres cuartos del peso del motor 
de potencia equivalente. Todavia queda una 
fracción: de la potencia total contenida en 
los gases de escape utilizable para la pro- 
pulsión por reacción directa, la cual, por 
supuesto, puede ser regulada por el proyec- 
tista (normalmente, un 20 por 100), y que 
como minimo compensará las pérdidas de 
la hélice. y las resistencias al avance origl- 


- nadas por el grupo, que, por otra parte, 
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dado que en este caso se emplean normal- 
mente compresores axiales, y debido a su 
menor diámetro, presenta una sección fron- 
tal reducida. Con esto, si es P la potencia 
disponible en el árbol y E la energía res- 
tante en los gases que escapan en la un:- 
dad de tiempo, el rendimiento global del 
grupo será: 
PFE 

mL" 





Ye — 


Con esto basta por ahora para ver que 
disponemos de tracción por dos concep- 
tos, y que, por tanto, el avión equipado con 
este grupo mejora mucho todas las cuali- 
dades dependientes de ella, como son las ya 
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FIG. 5 
señaladas. La reducción de la superficie 
frontal y su óptima instalación y carena- 
do mejoran aerodinámicamente 'al avión. 
Como el rendimiento térmico sigue siendo 
el mismo que en el turborreactor 
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y la turbina trabaja siempre en condiciones 
óptimas, muy cerca de. su régimen máxl- 
mo, la velocidad de crucero aumenta, sí bien 
esto, como es natural, queda frenado por 
las limitaciones que el rendimiento de la 
hélice en su estado actual de desarrollo 
impone.-En cuanto al rendimiento de la pro- 
pulsión, si llamamos Ta, y Tr a las traccio- 
nes que dan la hélice y la eyección de los 


gases, será 
(7% E Te) Y 


e 

de 1” Loa 
debiendo, como siempre, añadirse el término 
—mV* en el denominador si la velocidad 
2 . 


es tan alta que llega a tener influencia. 


- Como complemento a estas ideas, las fi- 
guras 4 y 5 dan los graficos de la tracción 
y rendimientos en función de la velocidad. 


Las esferas de aplicación de los tres sis- 
temas pueden, pues, considerarse como de- 
finidas aproximadamente por las zonas se- 
ñaladas en la figura 6, en la que se obser- 
va que la turbohélice solapa las zonas del 
motor ortodoxo y del turborreactor. Ni el 
motor de cilindros invadirá la zona de al- 
tas velocidaes y cotas, ni el turborreactor 
es de esperar por ahora que trabaje en bue- 
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nas condiciones a velocidad moderada; por 
ello, puede decirse con cierta seguridad que 
los aparatos ligeros y que no requieran ele- 
vada potencia, así como los tipos de apa- 


“ratos para misiones a escasa altura, reco- 
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nocimiento, ataque y. bombardeo rasante, 
etcétera, seguirán utilizando el motor de ci- 
lindros, y que, en cambio, para volar a ele- 
vada cota, con exigencia de grandes poten- 
cias, el turborreactor reemplazará por com- 
pleto al motor de cilindros, lográndose ele- 
vadas velocidades, que sólo con estos sis- 
temas pueden conseguirse. 


En aparatos de caza, de: persecución, oO- 


en bombardeos rapidisimos,'el turborreac- 


tor será insustituible siempre que las con- 
diciones que impone su elevado consumo 
actual no lo hagan prohibitivo, más que por 
el coste, por la limitación del radio de ac- 
ción, que es notoria, so pena de'invertir gran 
parte de la carga útil en combustible, lo 
que reduciría. su potencia ofensiva. 


La cabina estanca no es problema resuel- 
to, lo cual dificulta el vuelo a las altas co- 
tas en aparatos comerciales, y aunque el 
público de la aviación sacrifica otras con- 
diciones a cambio de que se le ofrezca ve- 
locidad, es preciso más experiencia en la 
utilización de estos nuevos grupos para que 
suempleo represente la seguridad que el 
tráfico requiere. Por otra parte, tan altas 
velocidades, aparte de las limitaciones de 
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tipo fisiológico que el organismo humano 
impone, pierden valor si no se realizan so- 


bre trayectos largos, lo cual está en con. 


tradicción manifiesta con la reducción del 
radio de acción antes señalada o del núme- 
ro de pasajeros o carga útil, lo cual es anti- 
económico. Cabe también citarse como ven- 
taja, en este caso, la utilización de combus- 
tibles de seguridad. Por estas razones no 
es de esperar por ahora la utilización del 
turborreactor en la aviación comercial, pese 
a que, como vereinos más adelante, desde 
el punto de vista económico no ofrece tan 
malas condiciones. En cambio, para la tur- 
bohélice se presenta en este sentido un am- 
plio campo de aplicación, ya que su zona 
de funcionamiento económico encaja mejor 
dentro de las actuales exigencias de la 
aviación comercial, siendo 
la ventaja de aumento de la velocidad de 
crucero, asi como la de su menor consumo 
de combustible, que además se reduce con 
la velocidad. 


En misiones de carácter militar, la tur- 
bohélice ha de resultar muy apropiada para 
aparatos que necesiten gran velocidad as- 
censional, come es, por ejemplo, el caso de 
los cazas interceptores. 


Para poder establecer comparaciones, y 
dado que en el turborreactor no cabe la 
medida directa de la potencia en un banco 
y. Sí la de la tracción desarrollada, por lo 
cual las curvas y.datos de características 
se dan en valores de la tracción para una 
velocidad y altura de vuelo, estableceremos 
el valor de la potencia del motor de cilin- 
dros equivalente mediante la fórmula 


Po. y = FT Ve 


y tomaremos el valor y = 0,85, situándonos 
en condiciones. más que favorables para el 
sistema clásico motor-hélice, pues a velo- 
cidades por encima de los 700 kms/hora el 
rendimiento de la hélice disminuye muy rá- 
pidamente. 


Cl 


Si como ejemplo cómos esta fórmu- 
la al motor Rolls-Royce “Nene 1” a pleno 
régimen (12.300 r. p. m.), al nivel del mar 
desarrolla una tracción (7máx)y y =2.040k1- 
logramos volando a 965 kms/hora, lo cual, 
en las condiciones citadas, equivale a un 
motor de 
p TV _ 965 10 2.040 
mn 0,85 75 3.600 
El consumo de este turborreactor en ta- 


= 8.600 cv. 


muy destacada . 
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lés condiciones es de 2.540 kgs/hora, y su 
consumo especifico referido a la potencia 
equivalente, 296 grs/cv. hora. 


A la vista de estos datos podemos sacar 
las siguientes consecuencias: 1.2 No existe 
en la actualidad ningún motor de cilindros 
que desarrolle esta potencia, y menos con 
un valor de la relación peso/potencia tan” 
reducido como el del turborreactor. 22 La 
velocidad de 965 kms/hora es sólo factible 
con este grupo motopropulsor, o bien, por 
medio del cohete. 32 El consumo espe- 
cifico es.más alto, lo cual obliga a llevar a 
bordo una mayor cantidad de combustible 
que absorbe con creces la ventaja lograda 
por la reducción del peso del grupo. 


Con referencia a este último punto, es 
preciso considerar que, aproximadamente, 
el coste del combustible empleado, keroseno 
de aviación, es tan sólo el 66 por 100 del de la 
gasolina, con lo cual podremos definir un 
consumo de coste equivalente c.'= ke. 


Siendo k el factor de reducción de precio, 
con lo «cual «el consumo de 296 grs/cv. hora 
antes hallado se transforma en 195 grs/cv. 
hora de gasolina, lo cual representa econó- 
micamente una señalada ventaja. En cam- 
bio, reduciendo la velocidad a 650 kms/hora, 
el consumo equivalente resulta ser de 
286 grs/cv. hora, desapareciendo esta ven- 
taja, que sólo se recupera elevándonos a 
10.000 metros, a cuya cota se reduce hasta 
232 grs/cv. hora. El consumo específico 
seguirá, pues, siendo mayor en el turbo- 
rreactor; pero esto sólo es cierto desde el 
punto de vista de la carga de combustible 
que hay que llevar a bordo, pero no desde 
el punto de vista económico. Para apreciar 
debidamente este punto, de tan capital in- 


'" terés, es preciso tener también presente que 
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el consumo por kilómetro recorrido se re- 
duce mucho, por aumentar la velocidad y 
simultáneamente reducirse el consumo. 
Quedan por analizar otros factores de gran 
interés económico, como son el coste del 
entretenimiento, la facilidad de reparación 
y la conservación, reílejada en el valor de 
la depreciación horaria del motor. Sobre 
esto únicamente se puede citar que los in- 
gleses, ya muy experimentados en esta ma- 
teria, afirman que-la turbina presenta una 
óptima utilización desde este punto de vista. 
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instrumentos utilizados en los sondeos 


aerológicos 


Uno de los métodos empleados por los 
_ Servicios Meteorológicos de todo el mun- 
do para la formación de mapas sinópticos 
del tiempo, la representación esquemática 
de cortes verticales de la atmósfera, las 
predicciones aeronáuticas, y, en fin, para 
todo lo que sea investigación termodináml- 
ca de la capa atmosférica que cubre a la 
tierra hasta una altura de 30 ó 35 kilóme- 
tros, es el sondeo aerológico, utilizando para 
ello aparatos de medida apropiados, que son 
elevados en la atmósfera por diferentes pro- 
cedimientos, de los_cuales y de esos instru- 
mentos vamos a hacer breve reseña. 


La historia de la Aerología (conjunto de 
estudios fisicos de la alta atmósfera) es muy 
corta, y casi queda restringida a los últimos 
años del siglo pasado y a lo que va del pre- 
sente. Aún se acorta más si desechamos la 
descripción de métodos de sondeo del tipo 


de globo tripulado, La misión de los globos 


tripulados no puede ser la de suministrar 
datos profusos en el tiempo y en el espacio, 
sino .la de realizar medidas exactas, com- 
probaciones, y, en último lugar, llevar la in- 
teligencia humana, superior a todo método 
mecánico o eléctrico, a conocer directamen- 
te cuanto ocurre en esas regiones de la 
atmósfera. Citaremos tan sólo, pues son de 
todos conocidas, las ascensiones de Tissan- 
- dier, Glaishers, etc., en el siglo pasado, al- 
canzando solamente los primeros kilómetros 
de altura. Las de Assmann y Bergson, en 
Alemania, al comenzar el presente siglo, y 
en las que ya se logró alcanzar la capa in- 
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Es el meteorógrafo un aparato indicador 
y registrador de las tres variables meteoro- * 
lógicas (presión, temperatura y humedad), 
que nos son medidas por elementos sensi- 
bles a ellas, siendo para la presión una cáp- 
sula aneroide de Vidi o de Boudron; para la 
temperatura, la lámina bimetálica curvada 
o recta, y para la humedad, el haz de cabe- 
llos. Estos elementos sensibles, mediante un 
sencillo sistema de palancas, multiplicador 
del pequeño movimiento producido por ellos, 
traza sobre una banda de 'papel o metal 
ahumado, que se desliza uniformemente, 
curvas representativas de los cambios su- 
íridos por las tres variables. De las dos coor- 
denadas de las curvas, una es común a las 
tres, el tiempo, medido por un aparato de 


relojería. que lleva el meteorógrafo, y que 


ferior de la estratosfera, Y, por último, las * 


más recientes de Piccard, del Explorer, en 
los Estados Unidos; las ascensiones rusas, 
las de Syrius (que ostentan la marca mun- 
dial de altura, con 22.000 metros), etc., en 
las que consiguieron alturas comprendidas 
entre los 15 y 22 kilómetros. 


En todas estas ascensiones (que siempre 
tenían un carácter mucho más amplio que 
el puramente meteorológico) se empleaba, 
en lo que respecta al registro de datos me- 
teorológicos, el instrumento fundamental 
de medida y registro: el “meteorógrafo”, 
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que varía con más regularidad y 


hace girar con movimiento uniforme al ci-. 
lindro donde va enrollada la banda registra- 
dora. Las otras tres coordenadas, una para 
cada curva, nos miden los valores alcanza- 
dos por cada variable meteorológica. 


En la figura 1 puede verse un meteoró- 
grato de este tipo. P, palanca de presión, 
que es medida por las cápsulas de Vidi que 
se ven debajo; T, palanca de temperatura, 
que es medida por la lámina bimetálica que 
se ve a la derecha; H, palanca de la hume- 
dad, que es medida por el haz de cabellos 
colocado detrás de la lámina bimetálica. 
Las palancas auxiliares A y B nos determi- 
nan trazos fijos de referencia, pudiendo ha- 
cerse en una de ellas (en la superior de 
la figura) pequeños movimientos vertica- 
les para indicar” ciertos fenómenos cuyo 
momento de aparición O cese nos interese 
conocer. | 

Se idearon posteriormente 'algunas simpli- 
ficaciones en el meteorógrafo. Para ello se 
utilizó el elemento de presión (por ser el 
en un 
solo sentido, salvo excepciones e ccdenales) 
como motor del movimiento para deslizar 
la banda uniformemente delante de las pa- 
lancas de temperatura y humedad. La sim- 
plificación obtenida era muy notable, ya 
que bastaba con que sobre la misma cáp- 
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Fig. 1.—El meteorógrafo. : 


sula aneroide: se montase la banda regis- 
tradora: (en este caso una simple plaquita, 
generalmente metálica, con un depósito de 
otro metal blando en su superficie); al ir 
avanzando esta placa metálica, había una 
aguja fija que marcaba un trazo recto de 
referencia, y a ambos lados el termómetro 
y el higrómetro iban señalando con sendos 
estiletes las curvas representativas de sus 
variaciones. 


En la figura 2 puede verse un esquema 
de este principio, que por su claridad nos 
dispensa de mayores explicaciones. 


Puede utilizarse también, como motor de 
la banda registradora, un pequeño molino 
de viento. En la figura 3 queda ilustrado el 
procedimiento. ' 


Ahora bien, entre los procedimientos em- 
pleados para la elevación del meteorógrafo, 
el más sencillo es el de colgar el aparato 
pendiente de un globo inflado de hidróge- 
no, que asciende en la atmósfera libremen- 
te y a una velocidad que oscila entre los 200 


y los 400 metros por minuto, El conocimien- . 


to de los datos obtenidos con el sondeo ha- 
bia de llevarlo a cabo esperando que el 
aparato cayera en algún lugar habitado y 
en buenas manos, y luego, enterado el que 
lo hallaba, por medio de unas instrucciones 
que se acompañaban al instrumento, de 
cuanto tenía que hacer, se procedía a su re- 
cogida y estudio, gratificándose con una 
cantidad fija al que halló el aparato con 


objeto de'interesar su pronto aviso de ha- 


llazgo. - 
Como puede. «comprenderse fácilmente, 
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Fig. 2.— Meteorógrafo de globo-sonda libre, de 
diseño simplificado (sin cronómetoo). 


este método de sondeo tenía el grave in- 
conveniente de suministrar los datos con un 
retraso enorme, a veces de un mes y más 
aún. No podían ser empleados, por tanto, 
en los servicios de protección a la navega- 
ción aérea o de la predicción, que precisan 
sondeos rápidos y seguros. Su valor consis- 
tía tan sólo en los datos que proporciona- 
ban para el estudio posterior que en ellos 
se llevaba a cabo. 


Debido a estas dificultades, pronto se pen- 
só en hacer el sondeo por métodos más rá- 
pidos, sobre todo en lo que respecta a la 


.utHización de los datos conseguidos en di- 


chos sondeos. , 


Se idearon entonces las cometas-Sonda, 
cuyo nombre mismo indica su forma de tra- 
bajar. Consistian en una superficie de gran 
tamaño, contruida con seda y maderas li- 
geras, que expuesta al viento con una incli- 
nación determinada y retenida por un cable 
fuerte y ligerísimo, era elevada por el aire 
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Fig. 3.—Meteorógrafo de globo-sonda. libre, .con 


el registrador movido por un pequeño molimo de 
viento. 
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que chocaba contra ella. Llevaban colgado 
un meteorógrafo especial que poseía, ade- 
más de los elementos sensibles ordinarios, 
un anemómetro para conocer la velocidad y 
recorrido del viento a diferentes alturas. 


Una vez que se había conseguido la altura: 


apetecida (que generamente no.era superior 
a los 5 o 6 kilómetros) se recogía la come- 
ta y se procedía a utilizar los datos regis- 
trados en el meteorógrafo. 


Igualmente fué utilizado y sigue utilizán- 
dose en la actualidad con bastante intensi- 
dad el sondeo con avión, subiendo éste pro- 
visto del meteorógrato correspondiente has- 
ta alturas que normalmente oscilan entre 
los 5 y 8 kilómetros. El gasto es bastante 
grande, pero tiene la inmensa ventaja, apar- 
te de su quizá discutible exactitud (por la 
velocidad del avión, con la consiguiente tur- 
bulencia de la corriente de aire empleada 
para mantener a los elementos sensibles en 
condiciones de ventilización forzada, nece- 
saria para los cambios rápidos sufridos. por 
la masa atmósferica atravesada, y variacio- 
nes de otro orden «motivadas por la salida 
de gases a altas temperaturas y presiones, 
aparte de la vibración general producida por 
los motores), de permitir el examen direc- 
to de la visibilidad a diferentes alturas y 
en distintas direcciones, y el de las diferen- 
tes capas de nubes que pueda encontrar en 
su ascensión la aeronave. La rapidez en el 
cálculo es muy grande también, ya que una 
vez que el avión ha llegado a su máxima 
cota, puede desmontarse el meteorógrato 
y comenzar el cálculo de los valores medi- 
dos por él. Inmediatamente que se termina 
este cálculo, se cifra el telegrama corres- 
pondiente, que es transmitido por la emisora 
del avión. El vuelo ha de hacerse sobre la 
vertical del punto de salida, describiendo 
circulos de 15 ó 20 kilómetros de diámetro 
como máximo, para que puedan ser homo- 
logables log datos conseguidos a diferentes 
alturas. | 

Modernamente, al mismo tiempo que se 
efectúan sondeos verticales con aviones, se 
utilizan éstos para efectuar sondeos hori- 
zontales a alturas: convenientes y fijas y 
con un recorrido coñocido e igualmente fijo. 
Suelen describir triángulos de 1.500 ó 2.000 


kilómetros de lado, o efectuar trayectos-rec- 


tos de igual magnitud, realizando en pun- 
tos fijos del itinerario sondeos verticales. 
Con estos sondeos se puede tener una idea 
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bastante exacta del corte vertical y horizon- 
tal de los frentes meteorológicos atravesa- 


dos y de las masas de aire recorridas, 


En algunos casos también se ha utiliza- 
dó el globo cautivo para el sondeo. Debido 
al peso del cable de retención, la altura no 
puede hacerse muy grande para no aumen- 
tar enormemente el tamaño del globo, para 
darle mayor fuerza ascensiónal. 


De las tres figuras primeras, la 1 es el 
esquema de un meteorógrafo de avión mo- 
delo alemán de la casa Bosch; la figura 2 es 
un meteorógrafo de globo-sonda libre tipo 
francés; y el de la figura 3 es un modelo 
ruso, de Moltchanoff, también, de globo- 
sonda libre. -. | 


Conocidos estos antecedentes, fácil es 
comprender la utilidad de un instrumento 
que nos mida la presión, temperatura y hu- 
medad, y automáticamente y de la manera. 
más simple posible, nos vaya transmitiendo 
su valor por un procedimiento instantáneo. 
Este instrumento de sondeo es el “radioson- 
da”, que junto con el sondeo en avión son 
los dos únicos procedimientos que en la ac- 
tualidad se utilizan en gran escala. 


Es España, con anterioridad al Movimien- 
to Nacional, 'se lanzaban globos-sonda li- 
bres desde Madrid. Y en el Observatorio de 
Izaña (Tenerife), enclavado a 2.700 metros 
de altitud, en las faldas del Teide, se utili- 
zó durante algún tiempo la :cometa-sonda. 
Con posterioridad al Movimiento Nacional 
(y durante la misma Guerra de Liberación) 
se han efectuado en Barajas sondeos en 
avión y radiosondas; :en Santa Eugenia de 
Riveira (en la ría de Villagarcia de Arosa), 
hay instalada una estación de radiosondas 
que ha funcionado hasta hace algo más de 
un año con gran regularidad, efectuando dos 
sondeos diaros, En la actualidad, y desde 
hace casi dos años, existe otra estación de 
radiosondas en Barajas, que efectúa un lan- 
zamiento diario y colabora con las estacio- 
nes extranjeras en la red internaciónal de 
radiosondeos. 


A continuación vamos a exponer de una 
manera rápida y concisa los' diferentes ti- 
pos y sistemas de radiosondas as se han 
lanzado. Ñ 


Varios son los sistemas que pueden em- 
plearse para transmitir eléctricamente a dis- 
tancia las variaciones que un elemento me- 
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teorológico puede sufrir. Pero en el caso 
de los radiosondas, que han de ser instru- 
mentos ligerísimos y que han de estar so- 
metidos, en el corto intervalo de una o dos 
horas, a las mayores variaciones posibles 
(la presión puede variar :entre 1.000 mb. y 
40 6 50 mb.; la teriperatura, entre +40" C. 


y —70” C.; y la humedad, entre 5 ó 10- 


por 100 y 100 por 100), :el mecanismo em- 
pleado para la traducción de las variacio- 
nes de elementos meteorológicos en varia- 
ciones de un elemento de fácil medida en 
el receptor situado en tierra, ha de ser sen- 
cillo y resistente, sin emplear complicados 
contactos ni instalaciones eléctricas delica- 
das, de difícil construcción y costo excesivo. 


Por todo ello, los investigadores y fabri- 
cantes de radiosondas se han decidido por 
procedimientos como los que a continuación 
se describen: 


En uno de ellos se utiliza como elemento. 
de traducción y enlace, el tiempo. Y al efec- 
to lleva un mecanismo de relojería que ex- 
plora por medio de un brazo giratorio u otro 
sistema análogo, una serie de palancas mó- 


viles y otras fijas. Las móviles reciben su. 


movimiento de otros tantos órganos sen- 
sibles a las variables meteorológicas. La 
emisión se interrumpe cada vez que el “bra- 
zo.explorador toca a una palanca, tanto mó- 
vil como fija. En la recepción, que se efec- 
túa sobre una banda que gira en sincronismo 
con el aparato de relojería del radiosonda, 
se van situando lós contactos (o momen- 
tos sin emisión) correspondientes a las pa- 
lancas móviles entre los de las fijas. Y la 
posición relativa de aquéllos con respecto 
a éstos nos determinará la cuantia del ele- 
mento medido. 


En otro sistema cada variable meteoroló- 
eica actúa sobre un elemento sensible, que 
forma parte del circuito de sintonia de la 
emisora del radiosonda. Y bien por un pro- 
cedimiento de selección automática cual- 
quiera, o porque cada «elemento tenga emi- 
sora y transmisión independiente, se viene 
en conocimiento del valor del elemento me- 
dido por la frecuencia con que «en cada mo- 
mento emite el radiosonda. 


. Otro sistema, intermedio, hace depender 
una frecuencia audible (moduladora de la 
frecuencia fija portadora) del valor de la 
temperatura y humedad, seleccionándose en 
un orden predeterminado y fijo por el ba- 
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rómetro, y de una manera sucesiva y conti- 
nua, alternativamente contactos de tempe- 
ratura y humedad, junto con otros fijos de 
referencia. 


En algunos sistemas se utilizan procedi- 
mientos algo complicados de conmutación, 
que'nos producen una serie de puntos fijos 
de las variables, conocidos e identificados, 
los cuales es fácil va interpolar otros pun- 
tos intermedios. 


Pasemos ahora a describir cada modelo, 
aunque de una manera simple. Empezare- 
mos primeramente por el de exploración. 
mecánica, que cronológicamente fué el pri- 
mero en utilizarse. 


El que hemos denominado sistema mecá- 
nico o de interrupciones en la emisión, pue- 
de aún subdividirse en dos grupos. Uno, en 
el que las interrupciones, en un orden pre- 
determinado y fijo, van siendo motivadas. 


por un brazo movido por un aparato de re- 
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lojeria que “explora” las distancias relati- 
vas de las palancas correspondientes a los. 
elementos meteorológicos con respecto a 
una O varias palancas.o contactos fijos, de 
referencia. En el otro grupo se encuentran 
los radiosondas, en los cuales la medida del 
elemento meteorológico nos la dan las in- 
terrupciones sufridas por la emisión al mo- 
ver cada elemento sensible una palanca 
que apoya sobre una serie de contactos. 
(previamente calibrados); la determinación 
de los puntos fijos señalados por cada con- 
tacto, nos suministra, por interpolación, una. 
curva de los valores reales en cada momen- 
to. Veamos algunos de ambos grupos. 


El radiosonda alemán “Askania” posee: 
un brazo explorador que gira en un plano: 
y va sucesivamente tocando cada una de las. 
palancas móviles correspondientes a los tres 
elementos sensibles, e intercalados entre . 
ellos otros tres contactos fijos de referen- 
cia. La emisión radioeléctrica se efectúa con 
una longitud de onda de 52 metros, y se re- 
cibe en un receptor ordinario, cuya salida: 
va conectada a un tambor giratorio en cuya 
superficie. van: quedando señaladas las in- 
terrupciones fijas y las.móviles. El sincro- 
nismo de los relojes del radiosonda y del 
tambor se consigue a mano, cuidando que 
las marcas fijas se desarrollen sobre una. 
generatriz del cilindro. 


El radiosónda americano de Curtiss y 
Astin posee iguales características que el 
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anterior, y su aspecto puede apreciarse'en 
la figura 4 (meteorógrafo solamente). Emi- 
te con una longitud de onda de cinco me- 
tros, y su recepción se efectúa sobre una 


cinta de papel, que se desliza uniformemen-- 


te delante de una aguja, la cual nos marca, 
en los momentos de interrupción en la emi- 
sión, una señal. La comparación para cada 
punto de las distancias relativas a un mis- 
mo origen, nos dará la magnitud de los ele- 
mentos medidos, 


El modelo del Guggenheim Aeronautics 
Laboratory am California Institute of Tech- 
nology (GALCIT), arñericano, aunque po- 
see idénticas caracteristicas que el anterior, 
la longitud de onda con que emite, de 1,67 
metros, lo hace muy apto para ser recibido 
por un radiogoniómetro, con lo cual puede 
determinarse, mediante el uso de otro re- 
ceptor análogo situado a algunos kilómetros 
de distancia, la posición en el espacio, ya 
que se tienen: los ángulos azimutales de los 
dos radiogontómetros para determinar la 
proyección vertical sobre el suelo, y la al- 
tura, que nos la da el barómetro del radio- 
sonda. Con estos datos podremos utilizar 
el sondeo, además de termadinámicamente, 
como sondeo de viento o sondeo piloto. Su 
recepción se eiectúa por un procedimiento 
análogo al descrito para el radiosonda an- 
terior, 


El radiosonda suizo Hasler, fundado tam- 
bién en el mismo principio mecánico, pue- 
de asimismo ser recibido por un radiogonió- 
metro, ya que su longitud de onda, de 3,15 
metros, así lo permite. Es de una construc- 
ción muy esmerada y reciente, y aunque re- 
sulta caro, las ventajas inherentes a la uti- 
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Fig. 4—Radiosonda de “Curtiss y Astin”. 
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lización como sondeo de viento lo hacen 
muy útil. La recepción se efectúa sobre 
cinta. ¡ 


Un modelo antiguo, el radiosonda fran- 
cés de Bureau, realiza la exploración me- 
diante un brazo, en idénticas condiciones de 
tuncionamiento que los anteriores; ¡cero 
para evitar las posibles alteraciones durante 
la marcha del reloj entre dos na f1- 
jos (posibles siempre, y más cuando «el de- 
da niecanismo de relojería está sometido 
a bajísimas temperaturas), lleva un sistema 
de transmisión algo distinto. En cada explo- 
ración del brazo, una rueda, engranada con 
e! eje de aquél, va girando a. mucha mayor 
velocidad; lleva esta rueda diez dientes lar- 
gos, que se hacen deslizar delante de una 
piaquita, formando entre cada diente y la 
plaquita un pequeño condensador. La capa- 
cidad del mismo irá variando alternativa- 
mente a medida que vayan colocándose de- 
lante de la plaquita fija los dientes. Este 
condensador actúa sobre la sintonía del cir- 
culito oscilante, variando en .muy pequeña 
proporción su frecuencia, En el receptor, es- 
tas fluctuaciones alternativas de frecuencia 
se convierten en variaciones de intensidad 
de recepción, que quedan marcadas sobre 
una cinta de papel, que se desliza -comg en 
los sistemas vistos anteriormente. Con obje- 
to de poder determinar con mayor exacti- 
tud y rapidez el número de oscilaciones que 


han transcurrido desde el' cómienzo de la 


exploración, para cada elemento, uno de los 
diez dientes de la rueda-condensador está 
partido, con lo cual “la variación de fre- 
cuencia, al pasar ese diente por delante de 
la plaquita, será nula, y podrán contarse 
fácilmente en la cinta las decenas de dien- 
tes o alteraciones de frecuencia, Con este 
sistema la valoración de los elementos me- 
teorológicos ya no está subordinada al re- 


- gular funcionamiento del reloj del radioson- 
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da y al sincronismo entre este reloj y el del 
registrado, sino que basta simplemente 
contar el número de alteraciones de fre- 
cuencia que hay para cada elemento medi- 
do. La longitud de onda con que emite este 
radiosonda es de 14 metros. . 


El radiosonda norteamericano del Blue 
Hill Observatory utiliza para la exploración 
una espiral metálica desarrollada sobre un 
cilindro aislante. Las palancas correspon- 
dientes a los elementos sensibles y una fija. 
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Fig. 5.—Radiosonda del “Blue Hill Observatory”. 


de referencia, están situadas sobre cuatro 
generatrices. El desarrollo de la espiral es 
de más de una vuelta completa, por lo que 
hay siempre dos puntos, en cada explora- 
ción, de cada uno de los tres elementos. La 


recepción se efectúa sobre un tambor gl-' 
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variación tal que motivan prácticamente una 


. interrupción en la recepción. La previa ca- 


ratorio. La longitud de onda de su emisora ' 


es de cinco metros. En la figura 5 puede ver- 
se el aspecto exterior del meteorógrafo. 


El modelo del Weater Bureau, norteame- 
ricano también, efectúa la exploración de los 
tres brazos de palanca mediante una espi- 
ral metálica de desarrollo plano, montada 
en el aire, cuyo movimiento está producido 
por tina pequeña turbina de aire, tomando 
el producido por la ascensión del globo- 
sonda. La recepción se efectúa también so- 
bre cilindro giratorio. 


Algunos otros radiosondas de menor i1m- 
portancia completan este grupo, que indu- 
dablemente es el más numeroso. En todos 
ellos, los elementos sensibles utilizados para 
la medida de las variables meteorológicas 
son los clásicos que hemos indicado tantas 
veces. Veamos ahora el otro grupo de ra- 
diosondas, que, aunque poseen movimientos 
mecánicos, las interrupciones de la emisión 
no son cronológicas o periódicas. 


El modelo alemán de Lang, utilizado por 
la Aviación alemana, ha sido lanzado en 
España, aunque no con un carácter periódi- 
co, durante algún tiempo, Utiliza este apa- 
rato para la medida de los elementos me- 
teorológicos, los órganos comunes, y la ra- 
diotransmisión de esta medida se realiza de 
diferente manera para cada elemento. La 
presión muéve una palanca, cuyo brazo se 
desliza sobre una serie de contactos situa- 
dos en una placa aislante. Estos contactos 
introducen en el circuito de sintonía una 


libración de cada uno de estos puntos fijos 
nos dará posteriormente una curva de va- 
riación de la presión. La temperatura mue- 
ve un termómetro bimetálico que actúa so- 
bre una rueda con ocho brazos, que :se apo- 
yan sobre un cilindro aislante movido un1- 
formemente, en el que hay desarrollada una 
espiral metálica (dividida en dos semiespi- 
rales 'equidistantes); cada brazo se mueve 
sobre una generatriz (aproximadamente, 
puesto que su trazo €s curvo y no recto), y 
nos dará un contacta en el. punto corres- 
pondiente a su posición. El intervalo de tem- 
peratura que corresponde a cada brazo es 
de unos 10 ó 12 grados, Por tanto, la exac- 
titud en este radiosonda, para la temperatu- 
ra, es bastante aceptable, ya que este inter- 
valo de temperatura es explorado en el mis- 
mo tiempo que en casi todos los demás sis- 
temas: aproximadamente €n un minuto. 
Hay ún contacto fijo, colocado en una ge- 
neratriz del cilindro, que nos dará una in- 
terrupción en la emisión en cada vuelta 


exploradora, y la duración de esta interrup- 


ción de referencia será mayor o menor, se- 
gún que una palanca móvil que se apoya 
solre el cilindro se deslice en el sentido de 
la marcha más o menos movida por el haz 
de cabello, y que nos determinará, por tan- 
to, la humedad. La recepción se efectúa so- 
bre un tambor giratorio. Las dos semuies- 
pirales de que. consta la espiral explorado- 
ra hacen la determinación de dos puntos de 
temperatura en lugar *'de uno para cada 
vuelta. La humedad viene determinada por 
la longitud del trazo de referencia a lo lar- 
go de una generatriz del cilindro registra- 
dor, generatriz cuyo comienzo debemos 
mantener lo más recto posible, regulando 
para ello la marcha del reloj del registra- 


dor, al objeto de no tener que efectuar co- 


rrecciones luego en el comparador o calcú- 
lador de longitudes. La transmisión en este 
radiosonda se realiza en una longitud de 


onda de 45 metros. 
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El radiosonda holandés posee una serie 
de contactos, tanto. para la presión como 
para la temperatura (no transmite hume- 
dad), sobre los cuales se van deslizando los 
respectivos brazos de palancas de los ele- 
mentos sensibles. Un sistema de motor com- 
binado con una caja de contactos va conmu- 
tando y «poniendo en circuito simultánea- 
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mente el barómetro y el termómetro, con lo 
que se obtienen puntos fijos, tanto para una 
como para otra medida, Una interpolación 
posterior permite el conocimiento de la cur- 
va real de variación de cada elemento. La 
transmisión se efectúa con una longitud de 
onda de seis metros, 


Existe en este grupo un modelo bastan- 
te complicado: el ruso de Moltchanoff. Po- 
see este radiosonda una estructura: muy 
compleja, pero merece la pena anotar algu- 
nas particularidades del mismo. El órgano 
de temperatura mueve una palanca cuyo ex- 
tremo se apoya sobre un grupo de contac- 
tos distribuidos en varias capas de peines, 
cuyOs dientes van siendo sucesiva y sepa- 
radamente conectados a masa. La distribu- 
ción de estos dientes se hace en forma de 
capas o peines, tal como indica la figura 6: 
Un eje .con cinco levas, de 'uno, dos, tres, 


cuatro y cinco dientes, respectivamente, va. 


haciendo contacto con unas placas que es- 
tán conectadas, cada una, a un peine de con- 
tactos distinto. Un sexto peine, con distri- 
bución de contactos diferente (con objeto 
de controlar la marcha del órgano de tem- 
peratura), pero conocida y fija, está conec- 
tado a una sexta placa, sobre la que se.hace 
contacto otra leva con nueve dientes. Por 
último, una séptima leva, con un solo dien- 
te, hace contacto con la placa que conecta 
a los contactos correspondientes a la pre- 
sión, cuyo órgano también posee un brazo 
que se desliza sobre otro grupo de: contac- 
tos. Todos los comienzos de das diferentes 
levas están en una misma generatriz del eje, 
y todas menos la última de la presión po- 
seen dientes que producen una interrupción 
en la emisión de duración muy corta; la leva 
de la presión posee un diente extendido, 
cuyo contacto produce una interrupción lar- 
ga, varias veces mayor que las de tempera- 
tura, Fácilmente se comprende el funciona- 
miento: al ir girando el eje de levas, movl- 
do por un molino de viento, va establecien- 
do contacto con todas las placas; pero sola- 
mente en una de ellas estará el circuito 
abierto a masa, y en ese caso sé emitirán 
tantas interrupciones cortas como dientes 
tenga la. leva correspondiente (y, por tan- 
to, conoceremos el peine a que correspon- 
de). Si la presión ha movido el órgano so- 
bre un contacto, entonces la interrupción 
(aunque haya una de temperatura) será 
larga y “tapará” a las posibles interrupcio- 
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nes cortas. Ahora bien: para la humedad, 
el sistema es distinto. Una prolongación del 
eje de levas, por medio de un engranaje en 
hélice, hace girar una rueda. dentada con 


su eje, que.da una vuelta para veinte del 
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eje primero. El segundo eje explora por un 
lado una serie de dientes conectados a otro 
grupo de contactos, en los cuales resbala el 
brazo de palanca del. órgano indicador de la 
humedad. Tiene diez contactos de humedad, 
más otru de referencia al comienzo; los diez 
contactus de humedad pueden producir cada 
uno una interrupción larga durante toda 
una vuelta del eje-primero, y: el contacto de 
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Fig. 6.—Radiosonda de “Moltchanoff”. 
. 

¡IA 
refereiscia conecta un aparato especial, com- 
puesto de un actinómetro de Michelson, que 
nos indica si «el radiosonda'está dentro o 
fuera de una nube (por diferencia en la 
radiación solar) al cerrar o abrir un cir- 
cuito. Por el otro lado, este segundo eje se 
desliza sobre una resistencia :intercalada en 
un puente de Wheatstone, y nos indica, por 
medio de otros contactos y: de un galva- 
nómetro intercalado en ellos, el momento en 
que se iguala esta resistencia con la intro- 
ducida por un hilo de platino que funciona 
como termómetro, Este termómetro co- 
mienza a funcionar cuando otro tercer ter- 
mómetro auxiliar, al llegar el radiosonda a 
una altura donde la temperatura sea de 
alrededor de —30* C., quita de circuito al 
indicador de humedad (que ya no nos inte- 
resa medir, por su insignificancia) y conec- 
ta, en cambio, a este termómetro. Como 
puede verse, es complejo este radiosonda, 
pero a la vez ingenioso, Es muy antiguo, y 


REVISTA DE AERONAUTICA 


por ello la longitud de onda con que trans- 
mite, de 130 a 150 metros, sólo lo hace apto 
para regiones como Rusia, donde las comu- 
nicaciones radioeléctricas son en extremo 
reducidas y poco densas, a causa de las 
enormes distancias. 


Todavía existen algunos modelos más, en 
que se utilizan principios de interrupción 
mecánica de la transmisión. Pero con los 
reseñados es suficiente para una idea de 
conjunto. Pasemos ahora a indicar algunos 
de los del tipo segundo, o de variación de la 
frecuencia de emisión. Son éstos más inte- 
resantes desde el punto de vista fisico, ya 
que necesitan de emisores y receptores mu- 
cho más precisos y mejor construidos, pues 
de esa precisión depende la exactitud de las 
medidas. Veamos algunos. 


El radiosonda alémán- de Duckert-Tele- 
funken hace variar su frecuencia de trans- 
misión por la temperatura actuando el ter- 
mómetro bimetálico como mando de un 
condensador variable que está colocado en 
el circuito de sintonía. El órgano de pre- 
sión mueve una palanca, y ésta, a un peque- 
ño cilindro de contactos, que gira frente a 
una escobilla, Los contactos del cilindro, al 
entrar en circuito, hacen variar la frecuen- 
cia de emisión de una manera brusca y fuer- 
te, permaneciendo durante un cierto núme- 
ro de segundos en esa nueva frecuencia, y 
dependiendo el tiempo de permanencia en 
ta misma del valor de la humedad, cuyo ór- 
gano medidor mueve una palanca que se 
desliza perpendicularmenté a la generatriz 
del cilindro y motiva una mayor o menor 
duración del contacto (de igual forma que 
en el radiosonda de Lang). La nueva fre- 
cuencia de emisión sigue durante este in- 
tervalo las fluctuaciones de la temperatura 
en una curva de distribución paralela a la 
anterior, de manera que se puede decir que 
la temperatura se conoce de una forma con- 
tinua. La longitud de onda es de 42-47 
metros. * 


El radiosonda finlandés Vaisala posee 
un Órgano rotativo .movido por un molino 
de viento que va explorando cinco contác- 

tos distintos, correspondiendo tres de ellos 
“a la presión, temperatura y humedad, y los 
dos restantes son contactos que proporcio- 
nan dos frecuencias fijas de referencia. El 
circuito oscilante varía su frecuencia, intro- 
—_duciendo distintos valores en la capacidad. 
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Para ello, ¿os instrumentos de medida ac- 
túam mecánicamente sobre tres condensa- 
dores, con lo cual aumentan o disminuyen 
sus capacidades en mayor o menor propor- 
ción. En la recepción van siguiéndose, a 
mano, estas fluctuaciones de la frecuencia, 
registrándose sobre un tambor acoplado al 
mando del condensador de sintonía. La lon- 
gitud de onda varía entre 19,8 y 21,5 me 
tros, y el peso del aparato es pequeñísimo. 


El modelo japonés, del cual apenas se tie- 
nen noticias, utiliza para la transmisión de 
la presión y de la temperatura emisoras di- 
ferentes (no transmite humedad), y se re- 
ciben en dos receptores distintos de una 
manera continua. La longitud de onda es de 
22 metros para la presión, Y de 20 metros 
para la temperatura. : 


El radiosonda inglés que actualmente se 
lanza en Gibraltar, y del cual se poseen en 
nuestro Servicio algunas noticias, utiliza un 
riocedimiento análogo al finlandés, con la 
difcrencia de que la emisión, en vez de ser 
en onda sin modular, está modulada por un 
tono que varia para cada elemento. Esta 
variación se consigue por la diferencia de 
autoindicción introducida en una pequeña 
bobina con núcleo magnético, al variar la 
separación que a la misma tiene una peque- 
ña lámina de hierro. El circuito oscilante, de 
muy baja frecuencia (audible), formado por 
un condensador de gran capacidad, y cado 
una de estas tres inductancias, introducidas 
sucesivamente por un conmutador movida 
por el viento, nos producirá un tono audi- 
ble distinto al variar la autoindicción de la 
tobina. Emite en una longitud de onda de 
unos cinco métros. 


El modelo alemán de Kolzer-Graw utiliza 
un procedimiento análogo a los descritos 
para la temperatura, variando la. frecuen- 
cia por los cambios de capacidad introduci- 
dos en un condensador variable, cuyo eje 
está movido por el órgano de temperatura. 


El radiosonda de la Marina alemana po- 
see algunas particularidades, sobre todo en 
lo que respecta a los órganos de medida, El 
barómetro consta de un tubo de vidrio, ce- 
rrado por un extremo y abierto por el otro; 
este tubo posee, de trecho en trecho, pares 
de contactos incrustados en el vidrio y uni- 
dos entre si, como indica la figura 7, Casi 
en el fondo del tubo hay una gota de mer- 
curio que “tapona”-el gas encerrado en el 


86 . 


Número 77 


interior del tubo. Al ir disminuyendo la pre- 
sión exterior y dilatarse el gas para igua- 
lar las presiones, este gas interior empuja 
al mercurio, y éste va cerrando el circuito 
exterior al poner en contacto, sucesiva y 
separadamente, los pares de contactos, La 
temperatura se mide con un termómetro de 
mercurio-talio, con objeto de que al dismi- 
nuir ésta hasta los —60%* C. ó —70* C., no 
se solidifique el mercurio. Posee el tubo ca- 
pilar del termómetro una serie de contactos 
incrustados en el vidrio, pero unidos cada 
uno de ellos a una toma. distinta de una 
resistencia, Al ascender o descender el mer- 
curio, por efecto de los cambios de tempe- 
ratura, va poniendo en corto circuito las di- 
ferentes tomas de la resistencia, con lo que 
se obtiene una variación de ésta de una ma- 
nera brusca, según la temperatura. La va- 
riación existente entre cada dos puntos fi- 
jos nos: la dan los cambios experimentados 
en la frecuencia por el aumento o disminu- 
ción de la capacidad de un condensador 
(€, en la figura 7), cuyo valor cambia con 
la temperatura. La humedad se mide en este 
radiosonda por el principio del psicrómetro, 
esto es, de conocer la diferencia que hay en- 
tre las temperaturas marcadas por un ter- 
mómetro con depósito normal y descubier- 
to, y la de otro igual, pero con el depósito 
cubierto con una tela impregnada de agua. 
El esquema de la emisora está representa- 
do en la figura 7, donde vemos que en la 
lámpara empleada, “doble triodo, cada sec- 
ción posee circuito de sintonía distinto. El 


A 


a humedo 





e 


f 
* Barómetro 


t 
Termometro Stco 


Fig. 7.—Radiosonda de la Marina alemana. 
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- de la derecha transmite señales del termó- 


metro seco (que nos da la temperatura 
real) y de la capacidad variable con la tem- 
peratura. Estas variaciones están controla- 
das en varios puntos por lel termómetro 
“seco”, “cuyos contactos de temperaturas 
fijas nos' rectifican cualquier error. La in- 
troducción de los saltos de resistencia se 
hace colocando en uno de los extremos de 
la bobina de sintonía una espira, que va co- 
nectada a los terminales del termómetro; y 
que producirá cambios de la. impedancia del 
circuito de sintonía, con lo que obtendremos 
paralelamente cambios de 'frecuencia. El 
circuito de sintonía de la parte izquierda, 

idéntico al anterior, transmite señales del 
barómetro y del termómetro “húmedo”, y 
posee muchos contactos incrustados, ya que 
no hay condensador de variación continua. 

Los contactos del termómetro “húmedo” y 
del barómetro se diferencian por su dura- 
ción, mucho mayor: en el último que en el 
primero. La primera emisora funciona a una 
frecuencia de 8.000 kc. (37,5 metros), y la 
segunda lo hace a 10.700 ke. (28 metros). 

Se recibe en dog receptores distintos, uno 
para cada emisora, y se registra su frecuen- 
cla a mano sobre un cilindro acoplado ai 
mando de sintonía. De: este, tipo de radio- 
sonda se han venido efectuando lanzamien- 
tos en Santa Eugeñia de Riveira durante 
casi cinco años, 


Algunos radiosondas quedan todavía de 
este sistema; pero para no alargar excesi- 
vamente este resumen, bastante extendido 
ya para poder siquiera dar nociones sobre 
los tipos más importantes, vamos a termi- 
nar por estudiar el último radiosonda: el 
norteamericano AN/AMO-1. Actualmente 
se lanzan en España radiosondas de este 
tipo, y dan un resultado excelente. 


El esquema del circuito eléctrico está in- 
dicado en la figura 8, en el cual puede verse 
que dispone de un doble triodo, del que una 
parte actúa como lámpara osciladora de baja 
frecuencia y moduladora del paso siguien- 
te, que es el de salida y oscilador de alta 
recuential Es, en suma, un pequeño ..emi- 
sor modulado a una frecuencia audible de 15 
ó 200 pps., y con portadora de 72 Mc. (4,16 
metros). La baja frecuencia, en forma de 
impulsos triangulares, se.produce al formar- 
se en la impedancia de reja una tensión in- 


ducida por' la impedancia de placa. Esta 
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Fig. 8.—Radiosonda «wmericano, modelo AN/AMQ-1. 


tensión empieza a cargar el grupo de con- 
densadores C. con la tensión que se desarro- 
llará la resistencia R (y en las' restantes 
que entren en circuito), Cargado por com- 
pleto el grupo de condensadores con la po- 
laridad apropiada, nos pondrá la rejilla a 
un potencial de aproximadamente —8 v., 
con lo que la corriente de placa quedará 
cortada por completo. Al cortarse esta co- 
rriente, la tensión que ha motivado la car- 
ga de los: condensadores disminuye hasta 
anularse rápidamente, con lo cual estos úl- 


timos se descargarán a través de la resis- 


tencia R. Más adelante se verá el por qué 
de esta explicación. Veamos ahora el fun- 
cionamiento del radiosonda. Como hemos 
dicho antes, en la sección moduladora (de 
baja) quedan cargados un grupo de conden- 
sadores por la diferencia de potencial exis- 
tente entre los extremos de una resisten- 
cia. El tiempo de carga de estos condensa- 
dores será igual a la constante de tiempo 
C X R. Como el valor:de C no cambia, ha- 
' remos que lo haga el de R, y para ello, ade- 
más de la resistencia fija de 40.000 ohms, 
van intercaladas, en serie con ella, una de 
1.000 fija y otras dos, que vamos, a hacer 
variables con la temperatura y la humedad, 
respectivamente. * 


Ahora bien: para poder medir ambos ele- 


mentos, tenemos que ir conectando sucesi- . 


28 


vamente, y con un ritmo bastante rápido 
para que haya suficientes medidas de am- 
bos elementos, las dos resistencias. Esto lo 
hace automáticamente el barómetro, el cual, 
por medio de una aguja que se desliza so- 
bre una pila de contactos montados en se- 
rie, va introduciendo en circuito: 1.*, el hi- 
grómetro eléctrico por medio de un relais; 
2, el termómetro en los momentos en que 
pasa de un contacto a otro (ya que entre 
contacto y contacto hay una placa de ma- 
terial aislante que los separa; 3.” la resis- 
tencia de 1.000 ohms. cada cinco contactos 
de humedad (al principio, pues al final, que 
no interesa: medir ésta, los contactos de hu- 
medad se sustituyen por los, de la resisten- 
cia de 1.000 ohms.) ; 4.*, cada quince contac- 
tos al principio, y cada cinco al final, in- 
troduce directamente el extremo de la re- 
sistencia de 40.000 ohms. a masa. Á los con- 
tactos que sólo llevan a masa la resistencia 
de 1.0000 ohms. se les llama de. referencia 
baja, que producen un tono fijo, de con- 
trol, y que es de 190 pps. Y a los que llevan : 
directamente a masa a la resistencia de 
40.000, se les lláma de referencia alta, y 
producen un tono algo mayor (de diferen- 
cia imperceptible al oído) de 195 pps. 


El termómetro eléctrico está formado por 
una barrita de material cerámico, en cuya 
composición entra el carbón, y que es su- 
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mamente sensible a la temperatura, varian- 
do su resistencia con ésta. Produce en este 
circuito frecuencias comprendidas entre 50 


y 150 Pps. 


El higrómetro eléctrico está formado por - 
una lámina de material plástico transparen- 


te, con los bordes metalizados para ofre- 
cer un buen contacto, y con su superficie 
ligeramente pintada de un barniz compues- 
to de cloruro de litio, sal altamente higros- 
cópica, que, al absorber la humedad, hace 
variar la resistencia. eléctrica ofrecida por 


la lámina, Genera una frecuencia compren- 


dida entre 30 y 150 pps., pero es muy ines- 


table, debido a que también es sensible a la - 


temperatura causas de indole 


eléctrica. 


y a Otras 


La recepción se efectúa en un aparato 
de tipo normal, al cual se ha adaptado un 
frecuencigrafo y un frecuencimetro: el pri- 
merb, para registrar los datos, y el segun- 
do, para comprobaciones. 


El frecuencimetro, por ser electrónico y 
no de los tipos mecáriicos comúnmente em: 
pleados en la industria para frecuencias de 
50 pps., merece una ligera explicación. Como 
dijimos antes, el tipo de onda empleado en 
la modulación es de impulsos o dientes 
triangulares. Pues bien: mediante diferen- 
+ tes aparatos reguladores y amplificadores, 
hacemos llegar la oscilación de baja fre- 
cuencia al frecuencimetro a un nivel cons- 
tante; esto “es, que las crestas o picos de 
oscilación alcancen constantemente un mis- 
mo valor en voltaje. El traductor frecuencia- 
corriente se compone de una o varias vál- 
vulas de las llamadas “tyrathrones”, que 
están llenas de gas de mercurio y que tie- 
nen la propiedad de no dejar pasar corrien- 
te alguna hasta tanto no alcanza la rejilla 
un potencial determinado (0 v. general- 
mente, con relación al cátodo), conseguido 
el cual, deja pasar bruscamente una fuerte 
corriente en la placa. Pues bien: el pico más 
alto de la oscilación de baja frecuencia tie- 
ne calculada su amplificación de manera que 
alcance exactamente, y durante un tiempo: 
extremadamente pequeño, el valor de la po- 
larización precisa para hacer conductoras a 
las lámparas de gas, En este corto espacio 
de tiempo (cuyo valor no depende de la 
frecuencia), la resistencia de placa de las 


lámparas, al ser recorridas por una corrien- 
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te de gran intensidad, nos producirán en sus 
extremos una diferencia de potencial muy 
apreciable, pues en el caso de este frecuen: 
cimetro llega a bajar, desde 150 v. norma- 
les a 15 v. en estos picos solamente; con 
lo cual la lámpara de gas deja de ser con- 
ductora nuevamente (pues también posee la 
propiedad de no conducir en él caso de una 


tensión baja en la .placa, que en nuestro 


caso es cercana a los 15 v.). Con todo esto 
obtenemos unas diferencias de potencial que 
podemos rectificar mediante una lámpara 


- diodo,o mejor dicho, podremos aún apro- 


vechar solamente la parte superior de la 
curva de tensión. Obtenidos los impulsos 
de corriente necesarios, cuyas dimensiones 
(tanto en tensión y corriente máxima, como 
en duración) son idénticas y dependen so- 
lamente de las constantes del circuito del 
frecuencímetro, podremos empleárlo en un 
instrumento de medida cualquiera, pues éste 
nos medirá “áreas” de corriente, que son 
por completo independientes de la frecuen- 
Cia, y cuya suma en una misma unidad de 
tiempo será, en cambio, directamente, pro- 
porcional al número de impulsos, que a su 
vez es igual a la frecuencia de entrada en 
el frecuencimetro. | 


Aunque todavía queda mucho por decir 
acerca de éste o de otros radiosondas, bas- 
te con lo que ligeramente se; ha apuntado 
para dar una idea clara acerca de su mi- 
sión, y, por tanto, de su importancia para 
la protección a la navegación aérea. 


Mirando los sondeos aerológicos y los 
medios utilizados desde el siglo pasado para 
su realización, vemos los constantes esfuer- 
zos realizados y el enorme trabajo llevado 
a cabo por investigadores y constructores, 
que no. han dejado ni un momento de idear 
nuevos perfeccionamientos. Es de esperar 
que en un futuro no muy lejano también 
cuente España con modelos propios de ra- 
diosondas, fabricados integramente por la 
industria nacional; y que en el ámbito in- 
ternacional, la pasada guerra, con los gran- 
des descubrimientos que en el campo de la 
radio se han llevado a cabo, aporte nuevos 
principios y métodos a esta rama de la Me- 
teorología, quizá la más importante de to- 
das, por lo que tiene de verificación de 
observaciones en un espacio de tres dimen- 
siones y no en la superficie solamente. 
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blicaciones estadísticas, . aunque 
se basa en ellas, da una visión 
de conjunto de la Agricultura, 
Ganadería, Pesca y Bosques 
—Minería y Electricidad—, In- 
dustria y Transportes, Comer- 
cio y Colonias. Con mayor ex- 
tensión la primera, como base 
que es de la economía hispá- 
mica. 

La clara edición de la obra y 
los subtítulos que recorren los 
márgenes de las páginas facili- 
tan mucho el manejo y consul- 
ta de este libro. 


aviones € hidroplanos. — Ingeniería 
práctica del avión de ala giratoria 
(VII). — Puntos sobresalientes de la 
práctica en la fábrica de aviones.—El 
equilibrio de la hélice, simplificado.— 
Para mejorar el proyecto: El nuévo 
“Mallard”, de Grumman, posee nuevos 
refinamientos (ID).—Libro de datos de 
Ingeniería de “Aviation”. — Libro de 
esbozos de detalles de diseños de 
“Aviation”. — Una instalación contra 
incendios en el avión ligero supone 
contar con una seguridad extraordina- 
ria.—Revista de patentes.—Reorganiza- 
ción de la Aviación civil en el Uru- 
guay y Bolivia.—Editorial acerca de 
los accidentes aéreos.—Desde la fusión 
de las distintas Armas hasta un plan 
aéreo, — Noticias de aviación. — Mate- 
rial de vuelo.—Sistema da navegación 
global proyectado por el PICAO.— 
Servicios de conservación de la avia- 
ción. —Detalles corrientes. 


SUIZA 


Interavía Mundial —Número 3, mar- 
zo de 1947.— Apostillas marginales.— 
Lo que cuesta ser una potencia aérea. 
GCA. Método de aterrizaje sin visibi- 
lidad.—Conferencias de la OPACI.— 
Soberanía y tráfico aéreo.—El Douglas 
“Skytreak”. — ¡Fuego a bordo! —- Un 
nuevo método de ensamblaje para me- 
tales ligeros.—Cálculo de característi- 
cas de helicópteros.—Sobre perfiles as- 
pirantes laminares.—La iluminación de 
los aeropuertos en Inglaterra.—En la 


,"U. S. Army Air Force”.—Espejo de 


la economía.—Revista del mes, 


